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IL VOTO E LE ILLUSTRAZIONI (i). 

PROEMIO. 



. ... il n* pae iti jugé par jm 
aes t mais par commissaires. 
Magasti! pittoresque, 184 i , pag. i\. 

Pubblicava» nella Gazzetta Privilegiata di Milano del i\ 
marzo p. p. il voto emesso nel giorno 20 dello stesso mese 
dalla Commissione nominata dalla Direzione lombardo- veneta 
della strada ferrala Ferdinandea da Milano a Venezia per deci- 
dere se fosse preferibile la linea da Brescia a Milano del piano 
Milani, ovvero la linea da Brescia a Bergamo, Monza e Milano, 
a sensi della determinazione del Congresso generale degli azioni- 
sti del 3o luglio 1840, sulla proposta fatta dal signor avvocato 
Jacopo Castelli. 

Generale era la sorpresa e lo stupore, che destavaosi in Mi- 
lano ed in altre città lombardo-venete al leggere ed al comuni- 
carsi fra i lettori quel voto, quantunque il pubblico prevedesse 
già da qualche tempo quale ne potesse riuscire il tenore. 

Strano fenomeno dell'umana instabilità de' giudizj verifica- 
vasi allo spargersi di quella novella, poiché udivasi in ogni croc- 
chio altamente disapprovarsi quel voto non solo dai partigiani 
della linea Milani , ma ben anche da coloro, che prima del 24 
marzo erano rimasti o quasi o del tutto indifferenti alla questio- 
ne, non che dalla maggior parte di quelli, che fino a quell' e- 
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poca erano stati incerti a quale opinione accostarsi, e da molti 
di quelli perfino, che pubblicamente parteggiavano per la devia- 
ti on e di Monza e Bergamo. 

£ quel voto, a dir il vero, era espresso in tali termini, • 
seguiva a tali premesse , a tali considerandi , ritenuti e ricono- 
sciuti , che ad ogni roen veggente pareva, non che altro, una 
mistificazione; se non che vi si indicavano qua e là certi alle- 
gati A, B, a) b) , di cui la pubblica voce annunciava fra breve 
la pubblicazione, per cui i più prudenti e, meno impressionabili 
frenavano le loro maraviglie in attenzione di maraviglie maggiori, 
che giustificassero quel voto e quei considerandi. 

Per me in particolare poi , che dietro un esame , se non 
profondissimo, pure, a mio giudizio, sufficiente, per parlare con 
qualche cognizione di causa nella questione, avea acquistato l'in- 
tima e conscenziosa convinzione , che il complesso di tutti gli 
elementi principali della medesima doveva far preferire la linea 
Milani , per me dico quel voto riuscivi! ioconcepibile , mistifica- 
torio , avvilente. 

E come avvilir non doveami un voto emesso da uomini tutti 
onorevoli, ed alcuno di somma scienza fornito, un voto, che ca- 
povolgeva tutte le idee da me acquisite nel!' argomento , e che 
apertamente mi dichiarava ch'io, non solo nulla avea imparato, 
ma che tutto quanto avea accolto siccome vero era falso, insus- 
sistente, assurdo? 

E dibatti io mi credeva che fosse tanto migliore una strada 
ferrata, quanto avesse meno d'angoli e di curve, quanto minori 
fossero le pendenze de' suoi tronchi , quanto meno valicasse di 
fiumi, e radesse di colli e di monti, quanto più risparmiasse di 
viaggi alle maggiori masse d' uomini e di cose sopra d'essa mo- 
ventisi, quanto maggiore fosse la densità di popolazione di am- 
pie plaghe de' territorj laterali alla stessa, quauto più desse spe- 
ranze, che, entro breve spatio di tempo, l'opportunità della sua 
posizione potesse generare l'opportunità delle confluenze d'altra 
strade ferrate, a quanto meno di inutili sagrificj obbligasse per 
ottenerla, quanto più promovtsse il vantaggio delle capitali d'un 



Digitized by Google 



5 

regno lenza pregiudicare ai servigj delle città minori, quanto meno 
sbilanciasse gli interessi, i rapporti , le circostanze d'attualità, co* 
stasse di spese di manutenzione ed esercizio , offrisse di pericoli 
ai viaggiatori ed alle cose, d'imbarazzi e confusione agli ammi- 
nistratori, quanto più sollecitamente potesse aprirsene l'esercizio, 
insomma, a farla finita, quanto più fosse utile agli intraprenditori 
ed al pubblico. 

Tali cose io mi credeva, e tali cose, in parte almeno, pare- 
vano dedursi dai considerarteli e dai ritenuti premessi al voto della 
Commissione, se non che la conclusione di quel voto, dichiarando 
preferibile la linea da Milano a Brescia per Bergamo a quella per 
Treviglio, ogni mia idea ripiombava in un caos di incertezza e 
confusione, perocché quella conclusione a me suonava : essere 
preferibile quella strada ferrala, che è sparsa del maggior numero 
d'angoli e di curve, i di cui tronchi hanno le più forti pendenze, 
che più valica di fiumi, che più t'accosta alle unghie de'monti, 
che più allunga i viaggi delle grandi masse moventisi , che più 
si avvicina a grandi zone di terreni spopolati, allontanandosi dai 
più popolosi, che sentenzia di morte ogni speranza di future con- 
fluenze per circa la metà d'un regno, che obbliga ai più ingenti 
nou necessarj sacrificj per ottenerla, che pregiudica ai servigj ed 
ai movimenti delle capitali d'un regno per avvantaggiare partico- 
larmente quelli di qualche città minore, che sbilancia gli interessi, 
ed i rapporti commerciali e civili dell' attualità , che aumenta le 
spese di manutenzione e d'esercizio, che presenta perìcoli maggiori 
ai viaggiatori ed alle cose, che moltiplica gli imbarazzi e le com- 
plicazioni d' amministrazione , che aggiorna indefiuitivamente la 
sua costruzione, insomma a farla finita , che è la più pregiudi- 
cievole possibile agli intrapreuditori ed al pubblico. 

Divideva questa mia opinione la maggior parte del pubblico 
stesso e degli azionisti, ed i tristi effetti della medesima segui- 
vano immediatamente, come ombra il corpo, la pubblicazione 
del voto. Le azioni, che in febbrajo erano ancora al pari e che 
erano discese al 98 verso il 10 di marzo per le voci che buc- 
cinavano circa alle opiuioni, che attribuivaosi ad alcuni de'mem- 
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bri della Commissione, in allora riunita in Venezia, discesero in 
meno d'un mese con rapido e progressivo ribasso al 97, 96, 
95, ...91; e se a determinare un tale ribasso potè alcun che in- 
fluire ravvicinarsi del 3o aprile, epoca fissata al versamento 
del 6 per ceoto, ne fu però indubbiamente primaria cagione lo 
lifiduciamenlo generato dal voto della Commissione, perocché i 
ribassi verificati alle epoche de' primi due versamenti del 6 « 
del 4 P cr cei, t° 0 furono nulli * 0 furono minimi. 

Qualunque però fusse l'opinione mia, a quel!' epoca io mi 
taceva, e, poco fidente nelle mie cognizioni in cos'i importante 
argomento, stava aspettando coli' impazienra di chi teme e spera 
il ragionato rapporto della Commissione, ossia gli allegati A, 
B, a) b) del voto, nei quali credeva di rinvenire un profondo 
ed imparziale esame di tutti gli elementi del confronto, e la più 
solida ed inconcussa dimostrazione della sussistenza d'una no- 
tevole preponderanza degli imponenti motivi, che determinarono 
la Commissione ad opinare b\V unanimità per la linea di Monza 
e Beraaaio. 

V 1 

Il mio riottoso amor proprio non acqueta vasi però cosi fa- 
cilmente ad ammettere d' aver creduto vero un enorme strafal- 
cione, laonde mi suggerì un mezzo termine per transigere fra 
il timore di aver errato, e la speranza d'aver ragione. Vedi mo 
quanto è fino e cavilloso l'amor proprio per allontanare la ne. 
cessità di una confessione sgradevole! 

Il mezzo termine, ossia V idea cadutami allora io mente, fu 
la seguente: 

L'incarico della Commissione consisteva nel dichiarare qual 
fosse la preferibile delle due linee; se il voto dichiarava prefe- 
ribile ia linea Milani, esso non era semplicemente consultivo, ma 
vestiva invece il carattere d'un vero lodo od arbitramelo, per 
cui non potevasi far luogo a giudiz] in ulteriore istanza , ma do- 
vevasi tosto passare agli alti esecutivi , ossia all' immediata co- 
struzione delia linea Milani da Milano verso Treviglio. Ma se il 
voto dichiarava preferibile la linea per Monza e Bergamo, quel 
voto rimaneva limitato fra i ristretti confini d'un semplice pa- 
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rere più o meno autorevole e nulla più; al quale doveano sus- 
seguire gli alti opportuni per ottenere un giudizio io prima 
istanza al prossimo straordinario Congresso degli azionisti , ed 
un giudizio d' appello avanti agli aulici dicasteri ed al munifi- 
centissimo Sovrano. 

Ciò posto; non è egli probabile che i membri della Cora- 
missione paurosi di emettere un voto che fosse una sentenza 
inappellabile, nel possibile dubbio d' errare, non avessero giu- 
dicato espediente di togliersi l'increscioso carico d' un* imponente 
responsabilità , emettendo un voto, dalla di cui verità non fos- 
sero del tntlo persuasi, ma che, in loro senso non potesse ar- 
recare pregiudizio di sorta alcuna, perchè, come voto puramente 
consultivo, lasciava tutta la pienissima libertà alla Società, che 
glielo aveva richiesto., di discutere sulla di lui ammissibilità, ed 
indi di ammetterlo o rifiutarlo secondo che l'avesse riconosciuto 
plausibile od infondato? 

E perchè no? dissi fra me e me. E, sebbene una tale sup- 
posizione induca quella di poca energia di carattere ne' membri 
della Commissione , non pregiudica menomamente ne alla loro 
delicatezza, nè all'opinione, che godono di distinti scienziati. 
Che se taluno troppo severo giudicasse che uomini, la di cui 
bontà di carattere poteva dar luogo a pronunciare piuttosto un 
voto consultivo, di cui non fossero persuasi , che non un arbi- 
tramento, di cui non fossero intimamente convinti, che tali uo- 
mini dico , non dovevano assumersi un incarico superiore alla 
loro forza d' animo, io risponderei a questo tale che , se tutti 
T avessero pensata in tal modo, non sarebbesi forse potuto, chi 
sa per quanto tempo, combinare una commissione, e giacché 
una fatale circostanza aveva reso una commissione ed un voto 
necessarj, d'uopo era bene che qualcheduno accettasse l'in- 
carico. 

Perché però il voto della Commissione sia dettato dai mo- 
tivi particolari da me supposti, è necessario che dal ragionato 
rapporto, ossia dalle illustrazioni del voto stesso, emergano chiare 
e patenti la debolezza delle ragioni, la futilità ed insussistenza 
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degli argomenti, 1' erroneità delle asserzioni e de' priocipj am- 
messi sia o pio della liuea di Monza e Bergamo, sia controia 
linea Milani ; è necessario che saltino tosto all' occhio le incon- 
seguenze, le contraddizioni, le ommissioni d'importanti elementi, 
le fantastiche chimere a cui si dovette ricorrere per puntellar 
I' edificio di carta , si è necessario tuttociò , ed a tutto ciò la 
Commissione ha abbondantemente provveduto. 

Chi legge le illustrazioni del voto si persuade tosto della 
verità della mia supposizione , cioè, che quelle illustrazioni sono 
la più chiara, inconcussa ed assoluta prova della necessità di 
preferire la linea Milani , e che, se il voto fu eretto in senso 
contrario, noi fu per altro titolo che per goder sonni tranquilli, 
non turbati dell' idea della possibilità d'aver pregiudicato alcuno, 
c per lasciare pienamente libero agli azionUti di determinare da 
sé medesimi : 

i.° L'incolumità ed invariabilità del privilegio loro accor- 
dato dalla Sovrana munificenza, troncando ogni inutile, dannosa 
ed indecorosa trattativa con altre Società. 

i.° L'immediato incominciamento de' lavori da Milano verso 
Treviglio. 

3.° La pronta esecuzione degli opportuni rilievi tecnici per 
rendere il più possibilmente comodo ed agevole il ramo da Tre* 
viglio a Bergamo, ciò che è, non solo possibile, ma facile (t) 
per farne susseguire immediatemente la costruzione insieme a 
quella del tronco da Brescia a Treviglio. 



• t » ' • 

. 

(1) Facendo confluire il ramo di TrevìgUo vicino al punto d'incontro 
della grande strada ferrata colla postale, facendolo incominciare 500 metri 
lontan dalla porta di S. Bernardino, ed incassandolo ivi per 8 o 9 metri , 
ti può con tutu facilità ridurre la pendenza generale non maggiore del 5 
per nulle. , , 
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IXTHODUZIONE. 

Il libro della Commissione è intitolato : « Foto della Com- 
missione nominata per decidere sulla preferenza di una delle due 
linee di strada ferrala proposte fra Brescia e Milano, emesso 
il 20 mano 1841, ed Illustrazioni del voto medesimo, colla giunta 
del consiglio dato dai professori Carlini, Borgnis e Zur (ideili re- 
lativamente al tronco della progettata Strada ferrata Ferdinan- 
da! tra Brescia e Verona. — - Esso consta di due elementi di- 
versi, l'uno positivo ed essenziale, l'altro presuntivo e seconda* 
rio, l'uno serio e l'altro Jaceto) e sebbene questi due elementi si 
trovino quasi sempre misti fra loro in modo da formare uo 
tutto semiserio, pure nella presente analisi mi giova di separarli 
totalmente. 

La Commissione dà principio eolla parte presuntiva ; ma 
io slimo meglio di cominciare dalla parte potiti ?a e seria, onde 
non si dica che mi sono servito dall'arma del ridicolo in mancante 
di prove conclude u ti. 

Ora la parte positiva consiste nella valutazione del costo 
approssimativo delle due linee, in quella del loro reddito lorde 
e delle spese di manutenzione e d'esercizio, e conseguentemente 
nella ricerca del reddito netto percepibile dalla Società tntrapreo* 
ditrice. Le quali cose nel voto della Commissione furono indi* 
cale col g Ritenuto che se si reputò — fino ad attivazione. 

La putte presuntiva consiste in tutti que'ragionamenti, che 
tendono a provare i primi due ritenuti, il verificato e i due rico- 
nosciuti del Voto. 

• 

Parte Priva. — Elemento positivo ed essenziale 

. • . • » . ■ 

Questa parte viene trattata tntta nella parte tersa del Foto 
della Commissione, intitolata: « Considerazioni tecniche », che 
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incomincia a pag. 4 i e termina alla pag. 71 , e questa parte 
sarà divisa in due capitoli, cioè: 

i.° Valutinone del costo presuntivo delle due linee. 

Valutazione del loro reddito lordo, delle spese di ma- 
nutenzione e d' esercizio, e quindi del loro reddito netto. 

Capìtolo L 

Salutazione del costo presuntivo delle due linee. 

La Commissione dichiara (pag. 48), CDe &* linca superiore 
presenta una maggior economia relativa nella primitiva costru- 
zione pei seguenti motivi : 

. 1 ." Per minor valore di fondi da occuparsi. 

i.° Per minor quantità di terrapieni da farsi. 

3. ° Per maggior equilibrio fra gli scavi e gli alzamenti. 

4. ° Per riflessibil risparmio di i5o fra ponti e tomboni di 
varie dimensioni, necessarj sulla linea inferiore pel maggior nu- 
mero di cavi d'irrigazione da attraversarsi. 

In conseguenza di tutte le quali cose la Commissione ha 
valutato , che il total costo della linea superiore da Milauo a 
Monza, Bergamo, Chiari e Brescia, lunga metri 94,7^0 (pag. 18) 

sarà di lir. 19,941,271 (pag. 56) 

mentre la linea inferiore, secondo il progetto Milani, della lun- 
gheria di . . . metri 78,117 (pag. 17) è come segue: 

Da Brescia a Milano lir. 16,7141067 (pag. 55) 

Diramazione di Treviglio di » 19,1 85 (p. 17) » 1,986,016 (pag. 69) 

E così io lotto . . » 97 ,4 11 » 19,700,073. 

Qui parrebbe a prima vista che la Commissione abbia con- 
chiuso diversamente dalle premesse, giacché i metri gftfSo della 
linea superiore verrebbero ad essere valutati lir. iìo,45o (pag. 56) 
al chilometro, mentre i metri 97,41» della linea inferiore col 
ramo di Treviglio, non sarebbero valutati che lir. ioi,i34; ma 
è duopo osservare che, nel confronto del valor relativo, la Cora- 
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missione intese di escludere il ramo di Treviglio, non ce pron- 
ta ndo colla linea superiore fuorché i metri 78,127 della inferiore, 
stimati dal sig. ingegneri; Milani lir. 16,714,057 , ossia in ra 
^ione di lir. 213,934 al chilometro- cioè lir. 3,46*4 al cbilome* 
tro dippiù che noo nella superiore ; differenza iulnoto , sulla 
quale non varrebbe la pena di perdere il tempo a discorrere. 

Siccome però il ramo di Ti e viglio é parte integrante del 
confronto, ed io non intendo di far come la Commissione, che 
in tutti i confronti se ne dimenticò , non facendone parola che 
a pag. 69 e 71 , in via pressoché incidentale, e quando aveva 
già condotto il lettore fuor di strada, così ritengo indispensabile 
di fare il confronto delle due linee nella loro complessivi. 

Sui qual argomento giovi, di fare una importantissima con* 



La Commissione dichiarò (pag. 9) d' essere stata chiamata 
ad emettere il proprio voto sul punto se sia prejeribile la linea 
di strada ferrata da Brescia a Milano del piano Milani colla 
proposta diramazione da Tre viglio a Bergamo, oppure la linea 
da Brescia a Bergamo, Monza e Milano. 

E come mai dunque dopo ave/ così ben compreso qual 
il proprio mandato ha potuto la Commissione dimenticarsene 
di limitarsi in tutti i confronti alle sole due linee su- 
periore ed inferiore senta considerare in essi il tronco da Tre- 
viglio a Bergamo? 

: Dacché la Commissione ha voluto far trenta doveva far 
trentuno, come dice il lombardo, e dichiarare che il ramo di 
Treviglio è un'impossibilità, dichiarazione, al caso, che non sarebbe 
stata la più strana fra le stranezze registrale nel Voto, ed in- 
nallora sarebbe cessato in essa ogni obbligo di confronto, attesa 
l'impossibile esistenza d' una porzione d'una delle linee da con- 
frontarsi; ma dacché la Commissione ammise essere possibile il 
tronco di Treviglio per 1' uso, a cui doveva servire, uon poteva 
arbitrarsi a confronti fra linee, di cui il medesimo non facesse 
parte. 

Quel giùdice, per esempio, che giudicasse un accusalo reo d'un 



Digitized by Google 



n 

delitto, perchè (rotaste a carico di euo tutti gli indizj di reità, 
mentre esistette un'indubbia prova A' alibi io suo favore; e che, 
non facendosi alcun carico di questa prova, ti contentasse di 
farne cenno in processo dopo la condanna , non meriterebbe egli 
di scambiar di posto co! Pinco I pa t o ? 

Or ritornando all'argomento, osservo intanto che per con* 
fessione della stessa Commissione le spese totali di prima co- 
struzione sono minori per la linea inferiore col ramo di Treviglio 
di lir. 341,199 delle necessarie per la tuperiore. 

Siccome però potrebbesi da taluno elevar il dubbio che la Com- 
mistione abbia ritenuto qua' valori a solo utile e favore della 
linea Milani, e che in fona dei quattro articoli dì maggior eco- 
nomia di spese per la linea tuperiore possa l'importo di essa riu- 
scir minore delle lir. 19.941,272 ritenute dalla Commissione, e 
viceversa la stima Milani della linea inferiore posta riuscir mag- 
giore delle lir. 19,700,078; e ticcome, all'opposto, io intendo di 
dimostrare che vi hanno titoli sufficienti per provar che la linea 
tuperiore costerebbe assai dippiù, e che viceversa non vi hanno 
titoli sufficienti per far aumentare la stima Milani, così me forra 
di fermarmi alcun poco su questo argomento. 

E in primo luogo nego che i fondi da occuparsi colla linea 
superiore abbiano minor valore venale di quelli da attraversarsi 
coll'inferiore , e Io provo. 

Le ragioni, che adduce la Commissione a sostegno delle tue 
asserzioni sodo; che il terreno delia linea inferiore è assai pro- 
duttivo e per la massima parte irrigatorio, mentre quello della 
superiore é mollo meno produttivo, di natura ghiaioso ed io gran 
parte asciutto (pag. 19). Ora tutte queste circostanze tono affatto 
inconcludenti, perchè tutto il mondo sa che l'impiego decapitali 
nell'acquisto de'fondi nou è tempre il medesimo, ossia che il va* 
loro venate de* fondi non è mai proporzionale al loro netto red- 
dito. Un tal impiego varia in Lombardia dal a al 5 per cento, 
e, generalmente parlando, l'impiego minore si fa ne'fondi asciutti, 
specialmente di collina e di montagna ed il maggiore negli i r- 
rigatorj di pianuro. Così, per esempio, i fondi del Pavese, del Lodi- 
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giano, e del basso Milanese si acquistino con impieghi, che variano 
dal 3 i/a «I 5 per ico, secondo che tono più o meno lontani delle 
citta e dai grossi borghi, e specialmente secondo che l'arie vi 
è più o meno salubre. I fondi invece dell' alto Milenese , delle 
Briaoaa, dei Pian d'Erbe e apeoialmente quelli dell'alto Berga- 
masco non ti acquistano che con minori impieghi di capitali, 
compresi fra il a ed il 3 t;a per too. 

La ragione principale di tal differente consiste in ciò, che 
ivi le proprietà fondiarie sono suddivise sopre un numero più 
che doppio di possessori che non lungo la linea inferiore , e di 
ciò fa ampia fede l'allegato N. del Foto, e le dichioiasioot 
stesse delle Commissione (pag. *6), che trova 18,190 ditte d'e- 
stimo nei distretti esclusivi della linea superiore sopra pertiche 
nuove t<2 1,384, * solc 5,9*4 sopra pertiche nuove 565,687 nei 
distretti esclusivi della inferiore, cosicché ne' primi le esteasioa 
media di terreno d'ogni ditta d'estimo è di pertiche a ' : • 
ne' secondi 9 5. 66. 1 » • 

- I fondi de'distretii di Bergamo « di Ponte S. Pietro hanno 
poi «ti vulor venale effetto eccezionale, come quelli, che com- 
prendono le ville suburbane dei signori Bergamaschi, e non sono 
rare io quelle parti vendite a lir. 800 e fino a lir. 1,000 alla 
pertica, lo questi distretti poi si verifica in modo particolare le 
suddivisione della proprietà, giacché la loro superficie totale di 
pertiche nuove 24 0,46 3 * ripartita sopra 6,82 3 ditte d'estimo 
(elteg.° N. del f ot*), cioè in regione di sole peritone 35.34 P er 
ogni ditta d' estimo. 

Questa circostante poi deva rendere tanto maggiori le spesa 
d'occupazione de' fondi nella liuea superiore , in quanto «he i 
compensi per danni di scorpori saranno ingenti, giacché il pro- 
prietario di 3o pertiche di terreno attraversato dalia strada serrata 
rimane colle due frazioni, di cui noci può più fare venni conio, 
speciaimeute per la circosUuta che U via ferrata intercluoV e*> 
.soluta uaeule ogni dirette comunica sione fra le parli divise, t 

In consegue ma di tutto ciò nulla è più assurdo dei pressi e de* 
quati agognati ai terreni (pag. 19), ove indipeudeulemeutc del* 
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l'erronea applicatone d'un maggior valore ai terreni della linea 
bassa che dell'alta, indipendentemente dall'altro errore di valutar 
dippia i terreni lontani dalle città cbe non i vicini, così nella li* 
nea superiore che nell'inferiore, avvi pai un assurdo d'un ge- 
nere unico, cbe, se non è un equivoco, è una conferma della sup. 
posizione da me fatta nel Proemio, ed è quello d'aver valutato 
lir. 484 alla pertica 1 terreni della linea inferiore posti fra l'Oglio 
e Brescia, e tole lir» 36o quelli della linea superiore posti fra gli 
slessi limiti, mentre nella successiva pag. ao la Commissione di- 
chiara : che fra Chiari e Brescia le due linee ne formano pres- 
soché una ed identica, e mentre la dista n* a fra Chiari e Brescia 
costituisce più de'4/5 della distanza fra 1' Oglio e Brescia, coma 
si può vedere nella unita Tavola. •' 

La Commissione valutò lir. 327 alla pertica i terreni de' 
contorni di Bergamo, e lir. 556 quelli de'con torni di Tre viglio; 
or bene assentirebbero i Bergamaschi a rendersi favorevoli i Tre- 
vigliesi proponendo loro una permuta di 170,000 pertiche del 
territorio di Bergamo contro 100,000 di quel di Treviglia? Lo 
propongano e stiano certi che accetteranno con ampia rinuncili 
ad ogni strada di ferro. !«•).« 1 • e! 

1 Veniamo ora agli articoli a.° e 3.° relativi alla maggior 
quantità e sproporiione de' terrapieni e delle escavationi nella 
lìnea inferiore in confronto della superiore, ed alla conseguente 
minor spesa per questi titoli nella seconda. 

£ cosa invero dà eccitare non so se lo stupore o le risa 
il vedere come si possa con tinta bonomia asserire 10 faccia 
al pubblico una cosa, della di cui falsità si presentano palmari 
da se medesime le prove. 

Infatti si osserva a pag. 6a e 63 del Progetto Milani che 1 
movimenti di terra per la linea inferiore col ramo di Treviglio 
importano lir. i,ub>j8. Si osservino ora gli alleg. IV e V del 
Nuovo Esame contenenti 1 progetti del sig. iog. Giulio Sarti per 
la linea superiore, ritenuti dalla Commissione, salve alcune va- 
riazioni successivamente introdotte jwr migliorarli { pag. 17), c 
•i troverà alla pag. 71 : 



Digitized by Googl 



in 

i5 

Movimenti di (erra da Monza a Bergamo per una strada ad un tol 

binario lir. 84i,i5g 

Aggiunta pel secondo binario (pag. 79) .... » 800,000 
Movimenti di tei ra fra Bergamo e Brescia (pag. 84) • » 754,985 
Aggiunta pel secondo binario (pag. 88) .... » 700,000 

In tutto da Monta a Brescia lir. 3,096,144 

1 

Cioè a dire: la sola strada da Monza a Brescia importa quasi il 
triplo in movimenti di terra della spesa occorrente per ciò nella 
ìutera linea inferiore col ramo di Treviglio. 

Passiamo finalmente al 4*° articolo, cioè alla maggior spesa, 
che importerà la linea inferiore per i5o fra ponti e tomboni 
da costruirsi in essa dippiù che nella superiore. 

Sebbene a prima giunta quel a5o, e quei nomi dì ponti e 
tomboni possano incutere qualche timore, pure pensandovi appena 
un poco, si scorge tosto che questi ponti e tomboni consistono oien- 
l'altro che io altrettante tombine piane pel sottopasso delle rogge 
d'irrigazioue, che sono per la massima parte cavi di ristrette se. 
ziooi, ad eccezione di qualcuno, siccome la Roggia Cremasca, la 
Vailata e qualche altra. Or per vedere approssimativamente il 
loro importo si osservino gli alleg. IV e V del Nuovo Esame 
e si troverà : che l' importo di tutti i ponti, acquedotti , e via- 
dotti in numero di 70 sulla strada da Monza a Bergamo furono 
stimati dal signor ingegnere Giulio Sarti (pag. 73) lir. 1,1^,374 
Ed il simile importo pel tronco da Bergamo a Brescia 
per 214 edificj della stessa qualità (pag. 84), fu stimato» 1 ,4i3,o6o 

E cosi in tutto per a84 edificj lir. a,545,434 

Deducansi gli edifisj grandiosi sui grandi fiumi, cioè : 
l.° Sul Lambro (pag. 71) ... . lir. 70,000 

a.° Sulla Molgoia » 40,000 

3." Sull'Adda . . . » 700,000 

• > 

, lir. 810.000 
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Sommi retro lir. 8 1 0,000 tir. 3,545,4*4 

4/ Sul Dorilo - 5o,ooo 

5. 0 Sul Brembo ......... 350,000 

6.° Su! Moria (pag. 84) » 4o,ooo 

7. 0 Sul Serio. ......... 3oo,ooo 

8.° Sul Cherio • 5o,ooo 

9. 0 SnirOgtio m 700,000 

io. 0 Sul Mei la ■ 90,000 



Speia per 10 edificj lir. 1,190,000 lir. 2,190,000 

Stima di 274 edificj minori lir. i55,434 

E con in ragione di lir. 932 per cadauno, cosicché la spt*a per 
a5o tombooi dippiii, fallitati a lir. 1,000 cadauno, salirebbe 
a lir. i5o,ooo, somma ben tenue in confronto del maggior co- 
sto della linea superiore per gli articoli i.*, a. 0 e 3.° 

Ma la Commissione sempre consentanea alla presa delibe* 
t-p zinne di non voler pigliarsi fastidj, e di lasciar pensare adii 
tocca , stimò bene di non far parola alcuna delle grandiose 
ed imponenti masse d' edificj per valicare i grandi fiumi, resi 
necessari dalla somma profondità de* medesimi nelle località , 
ove sono attraversati dalla linea superiore. L'Adda, p. e., e la 
sua falle debbono attraversarsi con un ponte in un arco di 44 
metri di cord*, e con un viadotto lungo 45o metri, alto 44 sul 
pelo del fiume, e costituito da 11 arcate inferiori, che ne so- 
stengano altre 53. Il Brembo, che non s* incontra nelW Knea 
inferiore, deve valicarsi con ponte in due luci, l'una di metri 
3u. 5o l'altra di metri 17. 5o, con due tronchi di viadotti lunghi 
metri 10 cadauno , ed elevati sul pelo del fiume metri 34* Al 
Serio occorre un ponte triangolare con impalcatura di legno e 
pile di vivo in 3 1 luci della complessiva lunghetta di metri $00. 
All' Oglio un ponte in 9 archi di 18 metri di luce cadauno, con 
due viadotti d' accompagnamento nella valle , della lunghezza 
complessiva dì 4«o metri e col piano della strada elevato me- 
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tri a8. So mi pelo del fiume. ( Nuovo Stame, pag. 70, 72, 9% 
e 84 ). 

Or chi non vede quinto sia essorbente una tale partita? 
Ne mi ti dica ohe i suddetti Oumi , meno il solo Brembo, deb* 
bono valicarti anche nella linea inferiore ; altro è un ponte, il 
di cui piano sin elevato di pochi metri sul pelo delle massime 
piene, come quelli del progetto Milani, altro tono edificj gigan- 
teschi elevati i 3o ed i 4° metri, la di cui solidità deve cre- 
scere in ragione coni d' altezza che di lunghezza a cagione de* 
gli enormi scuotimenti, che si comunicherebbero dai convogli ai 
viadotti ; circostanza tecnica cosi imponente , che , per essa , 
l'uffizio delle pubbliche costruzioni rifiutò di approvare al si- 
gnor cav. Zaoino Volta un viadotto luogo 5oo metri ed alto 
soli aa metri proposto da costruirsi nella strada ferrata da Mi- 
lano a Como. Ora come mai potrebbero la Direzione delle 
pubbliche costruzioni di Milano e gli àulici dicasteri approvare 
una linea di strada ferrata con lunghi viadotti elevati 1$. 5o , 
34 e 44 metri sul pelo di fiumi torrenti , siccome 1' Adda , il 
Brembo, t'Oglio? 

Questi tre edificj, ed il ponte sul Serio, furono stimati ne' 
progetti del sig. ingegnere Giulio Sarti, inseriti nel Nuova Esame, 
fir. 1,950,000, ma il lettore imparziale e cognito di lavori di tal 
natura facilmente si persuaderà non essere per ciò sufficienti 
nemmeno tre milioni. 

Or per tutte queste opere, che cosa disse la Commissione? 
nulla: se non che il passaggio de' fiumi nella linea superiore è 
più conveniente che nella inferiore; e perché? perchè ivi le 
valli sono più strette ed abbondano d' eccellenti materiali op* 
portunissimi per grandi costruzioni murarie (pag. 47)* Mentre, 
nella linea inferiore l'ampiezza molto maggiore delle valli obbliga 
a forti spese di terra pie natura, e la instabilità delle correnti può 
far loro abbandonare i ponti (pag. 48); quanto al primo di questi 
due motivi l'abbiamo già veduto insussistente, e quanto al se- 
condo è un caso ovvenìbile si, ma é pur anco prevedibile in tempo 
di impedirne i cattivi efTelti, e ciò eoo spese di poca importanza, 
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quaado siano fatte io tempo, e da abili conoscitori della natura 
delle acque in generale e di quelia del fiume io particolare; ma 
chi, per impedire in perpetuo un danno uoo avvenibile, cbe una 
volta in un lungo periodo d' anni, costruisce un edificio, la di 
cui sola anoua manutenzione costa una spesa bastante ad evi- 
tare il danno eventuale dà poco saggio di nozioui tecniche ed 
economiche. 

Dopo tutto quanto sopra vediamo che cosa abbia fatto la 
Commissione per determinare il costo presuntivo di 94,7'^ me- 
tri di strada da Milano a Brescia per Monza e Bergamo in 
sole lir. 19,941,^72. 

Essa ha ragionato così ; E indubitato che la liuea superiore 
ha da costar meno dell' inferiore pei quattro bei motivi suac- 
cennati. Ora siccome la stima Milani, contro della quale non si è 
fatta veruna eccezione, ascende, a lir. 16,714.057 per metri 78, 1 27 
(pag. 56), così deduzione fatta da questa somma di lir. 272,300, 
cioè d'un i;4, Dio sa come, delle somme parziali riferibili a mo- 
vimenti di terra , il costo d* ogni chilometro viene a ridursi a 
lir. 2io,45o, e così questa linea non costerà che lir. 19,941,272. 

Ma e come mai potevasi in buona fede instituire un cal- 
colo così arbitrario? non avea forse la Commissione già alle 
mani una slima presuntiva dello stesso ingeguere signor Giulio 
Sarti, che fece il progetto di tutta la linea superiore, stima già 
in parte stata esaminata e corretta dalla Commissione governa- 
tiva? (Nuovo Esame , pag. 73, 79, 85 e 88). Quali giusti motivi 
aveva està di deviare da quélla stima ? patieoza ancora avesse 
offerto un nuovo dettaglio dell' importo di tutte le varie parti 
della strada, od avesse con valevoli argomenti dimostrata esage- 
rata la stima iuserta nel Nuovo Esame ! 

Ristabilita adunque la quistione ne' veri suoi termini , ra- 
gion vuole che la linea superiore sia valutata al prezzo de- 
sunto dalla perizia dell'ingegnere, che ne ha ideato e compiuto 
il progetto , ed io ritengo d' usare già d' una grande parzialità 
per la liuea superiore applicandovi quello stesso prezzo, cbe fu 
ritenuto nel Nuovo Esame, facendo osservare che In carreggiala 
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del tronco da Monza a Bergamo fu ritenuta di metri i. 44 (pa- 
gina 70) e quella da Bergamo a Brescia di metri 1. 5o (pag. 82), 
cosicché sarebbe a farsi qualche aumento al presto del primo 
tronco per un tal titolo, ciò, però, che ho trascoralo. 

Ora questo presso risulta come segue : 

Strada da Monca a Bergamo ad un sol binario di ruota je 
lungo metri 34,4°°- (Nuovo Esame, pag. 67) . lir. 5,000,000 

' • Aumento fattovi dalla Commissione governativa 
esaminatrice (fri).- « . ; • . . . ' k . • • * 1,000,000 

Aggiunta del secondo binario (Spi, pag. 79) . » 3, 000,000 

Strada da Bergamo a Brescia ad un sol binario, 
(sW, pag. 85), lunga metri 45,820 », 100,000 

Aggiunta pel secondo binario (pag. 88) . . » 4,100,000 

■ • ■ * 

E così in tutto per metri 80,220 » 21,200,000 

. 1 .1 ' ——————— 

Cioè in ragione di lir. 164,273 per ogni chilometro. 

Ma a cagione delie variazioni fatte al progetto della linea 
da Monta a Brescia col farla piegare fino a Chiari, variatiooi, 
«tate introdotte dopo la pubblicazione del Nuovo Esame, e state 
ritenute dalla Commissione (Foto, pag. 17), la suddetta linea 
venne allungata e portata a 8i,g5o metri; i quali, in ragione di 
Jir. 364,37 3 al chilometro, importano . . . lir. 21,657,172 

A questa somma è da aggiungersi il valore 
di metri 12,800 del tronco da Milano a Monza, , 
qual tronco valuterò come ha fatto la Commissione . „, , 
colla stessa norma della stima Milani , quantunque 
per maggior valore di terreni e di fabbricali a|la 
stazione dovrebbe importare dippiù. Ora si è ve- 
duto che i metri 78,127 della linea inferiore furono 
«lunati dal sig. Milani lir. 16,714,057, ossia \\r. 2 1 3^34 
al chilometro, quindi metri 13,800, importeranno » 3,738,355 

, ■ 

E così tutta la linea superiore di metri 94,7^0 
importerà » 24,395,527 

Ossia in numeri tondi » 24,400,000 
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Invece dell* sole lir. 1919(1,37», • così la Commissione ha 
valutato le. speso di primitiva costruzione della Itaca superiora 
4 milioni e mesto di meno della più verisiiniU applicateti dallo 
stesso ingegnere , che oe fece il progetto. 

Quanto alla stima Milani dissi non esservi titolo sufficiente 
per dichiararla erronea ed al dissotto del vero, e primieramente 
osservo che la Commissione non fece alcuna obbiezione in prò* 
posilo, e, se appena ne avesse potuto mettere iu campo alcuna, 
è agevole U vedere che non avrebbe ommesso di farlo, calcolato 
il grao peso dato da essa alle piti piccole circostanze o vere o 
false, che potè opporre contro la linea inferiore. 

In secondo luogo l'esito degli appalti del tronco da Padova 
a Mestre e del ponte mila laguna, ottenuti con ribassi sul prezzo 
di stima dell'3 per 100 sul primo, e del 14 per 100 sul secondo 
è un'altra piova dell'attendibilità Hi quella stima, e tanto più 
che que'troochi erano indubbiamente i più pericolosi per gli io- 
trapreerditori , ed i meno suscettibili d' una stima prossima al 
▼ero. ' 

Quanto alle obbiezioni e critiche fatte nel Nuovo Ubarne, e 
nella Rivista di varj scritti intorno alla Strada Ferrata da Milano 
a Venezia dei eh. sig. dott. Carlo Cattaneo inserita nel volume IV 
del Politecnico, osservo che sono per la massima parte riferibili a 
progetti anteriori all'ultimo e definitivo del signor iogegnere Mi- 
lani, pubblicato nel presente anno coi tipi Antonelli di Venezia. 

Contro il progetto definitivo si oppone però, coli nel Nuovo 
Esame che nella Rivista, essersi in esso valutato a sole lir. o. 3i3 
al metro quadrato il valor dd terreno da occuparsi, ed a lir. o. 5o 
al metro cubico i movimenti di terra , ma nulla risolta di tutto 
ciò nel Progetto, oltre di che que'pretesi assegni di stima sono 
fafialto inammissibili, perchè è inammissibile che un ingegne- 
re qualunque nell' erigere la stima d'una strada ferrata lunga 
metri 271,103, che attraversa terreni di diversissime, qualità e 
valori possa aver calcolati tutti 1 terreni allo slesso prezzo, come 
è dei pari inammissibile che possa aver attribuito lo slesso 
prezzo a (ulti indistintamente i movimenti di terra sia essa sab- 
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Li oia, argillosa, ghiaiosa, tenace, cuorosa, ecc., e qualunque siansi 
le altezze de'terrapienf e degli acati occorrenti. E non «oto non 
• credibile, ma non è nemmeno taro e lo proto. Chi esamina ; 
p. e., le sezioni longitudinali de'due tronchi da Chiari a Trevi- 
glio e da Vicenza a Padota delle tatoie I e IV del Progetto 
Milani tede subilo quanto il secondo tronco abbondi di eie- 
tati terrapieni più del primo $ dunque per ogni metro di Tuga 
ti dotrà essere nel secondo anche più di terreno occupato. Ora, 
•e la superficie da occuparsi ed i movimenti di terra fossero stati 
stimati su tutta la linea collo stesso prezzo, dotrebbe necessaria* 
mente riuscire di molto maggiore la stima d'un metro di fuga 
del tronco da Vicenza a Padota di quella d'un metro di fuga 
del tronco da Chiari a Treviglio, così pei fondi che pei mo- 
vimenti di terra , il che non è; infatti il tronco veneto lungo 
metri 28,876 fu stimato lir. 1 83 476 per fondi da occuparsi. 
(Progetto, pag. 63), e lir. 3l7,5o6 per movimenti di terra, cioè 
tir. 6. 35, e lir. 11. 00 per ogoi metro di fuga pei suddetti li* 
Ioli; il tronco lombardo lungo metri 1 5,437 fu stimato lir. 367,823 
per fondi da occuparsi e lir. 256,317 P er movimenti di terra, 
(iVij pag. 6* ), cioè lir. 10. 53 e lir. 10. 37 per ogni metro di 
fuga pei delti due oggetti; quindi è che una determinata super- 
ficie di terreno fra Vicenza e Padota fu talutata meno d* una 
assai minore fra Tretiglio e Chiari, ed una determinata quantità 
di moti menti di terra nel tronco taneto fu stimata quasi eguaU 
inente d' una assai minore nel tronco lombardo , ciò che basto 
per provare V insussistenza delle due obbiezioni falle contro .là 
stima Milani. Un'analUi consimile per gli altri tronchi offrirebbe 
le stesse conseguenze. ' 

Rimane dunque dimostrato non esserti titoli sufficienti per 
provare che la stima Milani, per la linea da Milano a Veneria, 
aia m more di quanto realmente sarà per costare l'esecuzione del 
suo progetto. ' 

Quarto alia diramazione di Tretiglio la stima Milani può 
essere giustissima nello stato, in cui quella diramazione fu pro- 
gettata ; ma come feci osservare nella noto at Proemio, essa 
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potrebbe variarsi ali' oggetto di ridurne la pendenza ad una li; 
▼alletta quasi uniforme del 5 per mille, ciò che si otterrà po- 
nendo la statione di Bergamo 5oo metri più all' ingiù della 
progettala, con che Pai tei za assoluta di essa sulla stazione di 
Trefiglio diminuirà di 8 metri, ed incassandola ivi per altri 8 me- 
tri. Qualche altro metro potrebbesi guadagnare tenendo la linea a 
breve distansa dalla postale ed avvicinandola a Verdello e Tre- 
viglio, qualora non vi fossero difficoltà tecniche imponenti; sul 
qual particolare mi permetto di far osservare che, se la ridu- 
zione delle livellette al 5 per mille è sola quistione di spesa, 
gioverà sempre in ogni caso ottenerla anche col sacrificio di 3oo 
o 4oo mila lire. 

E poiché, ne'con fronti da me insti tm ti in questa analisi, io 
non intesi che di raggiungere e far conoscere il vero, non mi 
gioverò punto del diritto, che avrei di ritenere il valore della di- 
ramazione di Treviglio quale fu assegnato dal signor ingegnere 
Milani, ma vi aggiungerò il dippiù, che potrebbero importare le 
suddescritte variazioni per maggior occupazione di fondi e per 
maggiori movimenti di terra; ora, siccome sopra metri 78,127 fra Mi- 
lano e Brescia la spesa per questi due oggetti ascende a lir. 1,920,49^ 
(pag. 55, i.° e 3.°), così, pei 19 chil. della diramazione uoa tal 
spesa salirebbe a circa lir. 471,000, invece delle calcolale sole 
178,715 ( Progetto, pag. 63); ed in tal modo il costo della di- 
ramazione di Treviglio, invece di lir. 2,986,016, dovrà valutarsi 
lir. 3,278,300; quindi il costo della linea inferiore coi ramo di 
Treviglio ascenderebbe a lir. 19,992,357, ossia in numeri tondi 
venti milioni. 

Che se poi la diramazione di Treviglio si progettasse, come: 
sarebbe conveniente di fare, ad un sol binario, sufìicientissimo ai 
bisogni della città e provincia di Bergamo, la spesa di quella 
diramazione diminuirebbe di circa un milione ; e co*ì la totalità 
della linea interiore colla diramazione si ridurrebbe a costare 
soli 19 milioni, mentre la superiore giungerebbe ai 24 milioni 
e mezzo, •. *♦ 

Ma in questa somma, come ognun vede , non ha parte al- . 
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cuna il sagrificio, che far dovrebbe la Società della Strada Fer- 
dinandea per acquistare dai proprietarj della strada da Milano 
a Monza il privilegio di quella liuea. 

Ommettendo per ora di parlare della proposizione di que' 
proprietarj , di cui la zelante Commissione , meno il prof. Zu« 
radetti , tessè l'elogio nell'avvertenza della pag. 71 e seguenti, 
farò osservare che ben difficilmente aderirebbero i proprie la 1 j 
stessi a cedere la strada, come sta, in via assoluta, a meno delle 
lire 3,6oo,ooo rappresentanti le 1100 azioni da mille fiorini emesse 
per la medesima dalla ditta Arnstein Eskeles di Vienna.' 

Per ridurre quella strada a due binarj, per adattare o me- 
glio per ricostruire il locale della stazione adatto al nuovo ufficio, 
al quale dovrebbe servire, e per ricostruire ben anco la maggior 
parte della esistente, non vi vorranno ai certo meno di lir. 1,200,000, 
cosicché il tronco da Milano a Monza di metri 12,800 verrebbe 
a costare alla Società lir..4>8oo,ooo, da cui detratto il valore as- 
segnatogli a pag. 10 di lir. 2,^38,355 , si avrebbe la somma di 
lir. 2,o6i,645 da aggiungere alla stima di lir. i^,3(.)5,j 77 della 
linea superiore, stima indipendente dal sagnficio necessario per 
ottenere il tronco di Monza da' suoi proprietarj, e così la spesa 
totale, che incontrar dovrebbe la Società delia Strada Ferrata Fer- 
dinandea per la sola parte di essa, che camminasse fra Mi. 
lano e Brescia, ascenderebbe a lir. 16,457,272, cioè a più della 
metà del capital sociale, e ciò pel solo terzo della totalità della 
strada da Milano a Venezia insieme alla diramazione di Berga- 
mo , e per quel solo terso poi , che è il meno dispendioso di 
tutta la linea, la quale verrebbe con ciò a costare come segue : 

Da Milano a Brescia lir. 26,457,272 

Da Brescia a Venezia (pag. 55) .... » 47^78,003 

E così in tutto lir. 74,335,275 

» 1 

Mentre In inferiore importerebbe : 
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Da Milano a Venezia (pag. 55). . . . lir. 64,593,060 
Diramazione di Bergamo a due binai j . » 3,278,300 



Io lutto lir. 67,870,360 
Si deduca per la diramatone a uo sol binario ■ 1,000,000 

Importo totale colia dna mar ione come «opra lir. 66,870,360. 

■ 

È quindi dimostralo incontrovertibilmente che le declama - 
aioni della Commissione su) maggior costo della linea inferiore 
tono assurdità manifeste , e ciò anche non considerando il sa- 
grificio , che la Società sarebbe obbligata a fare per ottenere 
le strada di Monxa, e perciò, se le spese di inaouteniioue e di * 
esercizio , ed il reddito lordo delle due linee riuscissero anche 
eguali, la speculazione sarebbe già rovinata passando per la li- 
nea superiore, e ciò in causa della maggior spesa di sei milioni 
e mezzo, che importerebbe la linea superiore in confronto della 
inferiore col ramo di Ti eviglio a due binai j, e di tette milioni 
e mezzo in confronto della stessa col ramo di Tre viglio ad ufi 
sol binario ; e se ni fosse taluno, che si rifiutasse a sì palmari 
evidenze, sull'altro mi rimarrebbe a dire, se non che : habet /mi- 

Capi toh IL 

. Reddito presuntivo delie due linee in base 
alle norme seguile dalla Commissione. 

Per determinare il reddito lordo, presumibilmente percepi- 
bile sulla linea superiore, la Commissione dichiarò d' aver ap- 
plicato al relativo calcolo le norme seguite dal signor ingegnere 
Milani nel suo Progetto, 

Quindi é che tutti i movimenti parziali sui varj tronchi 
della linea vennero ridotti a tanti movimenti uguali a quello 
dell' intera linea da Milano a Venezia. Operando in tal modo 
la Commissione trovò che il numero aonuo de' viaggi delle per* 
»one, supposti falli sul!' intera linea, riuscirà per la linea tispe- 
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lir. i5,qo3,5oo (pag. 64).' 

E fin qui ouIIh v'ha dn ridire, perché, sebbene ti pos- 
sano fare molte eccezioni ai principi , sui quali quel calcolo è 
bacato , pure seguendosi le stesse norme nel confronto del nu- 
mero de' viaggi verificabili sopra entrambe le linee il loro rap- 
porto riuscirà sufficientemente prossimo al vero. Ma perché ciò 
avvenga è d'uopo di ben osservare , se gli elementi tutti del 
confronto si sono parificati , ciò, che la Commissione non ha 
fritto per rimaner sempre consentanea al principio seguito in tutta 
la sua opera di commettere abbagli, che saltino tosto all'occhio 
del lettore, onde si persuada che il di lei voto significa il ro- 
vescio di quanto esprime : Ferbum occidit et spiritus vivificai» 

Quindi è che la Commissione calcolò a favore della linea 
superiore tulli i movimenti relativi a Monza e Bergamo , e la- 
•ciò intatte le calcolazioni delle pagine 84 e 85 del Progetto Mi- 
lani, ove noo si posero in computo le popolazioni di Monza e di 
Bergamo, mentre la linea inferiore col ramo di Treviglio prov- 
vede anche a quelle città, ad eccezione del movimento fra Monia 
e Bergamo, e con quella limitazione, quanto a Monza, che è 
prodotta dalla circostanza che il tronco da Milano a Monza é 
d'altrui proprietà. Ma una tal circostanza non é uu motivo per 
escludere Monza dal calcolo , giacché è evidente, che gli abi- 
tanti di tutte le città , meno Bergamo , i quali sono diretti a 
Monsa debbono venire a Milano, e quelli, che da Monza diri- - 
gonsi alle altre città, giunti a Milano, debbono percorrere la li- 
nea inferiore. 

£ Siccome mi si potrebbe obbiettare che , in tal modo 
operando, si verrebbero a calcolare a vantaggio della linea in- 
feriore gli allungamenti , che in causa di essa debbono soffrire 
i viaggi relativi a Monza ed a Bergamo, così, perchè nulla mi si 
possa opporre in contrario, supportò che le lunghetze utili, re- 
lative a Bergamo , siano quelle: stesse della linea superiore , e 
ebe quelle relative a Monsa siano parimenti quelle della linea 
superiore diminuite dei 12,800 metri esistenti fra Milano e Mon- 



Digitized by Google 



26 

za , mentre invece riterrò che le dittante , che Monta e Ber- 
gamo hanno dalle altre città , etano effetti? amento quella della 
linea inferiore, all'oggetto di rendere minore il numero de'viaggi 
sulla linea Milani io causa dell' elemento dell' inversa ragione 
delle distante. Il divisore però sarà sempre quello del sig. Mila- 
ni , cioè 271 , non essendovi ragione sufficiente, perchè debba 
essere diverso*, cosicché il numero de' viaggi prodotti da Monta 
e da Bergamo, supposti fatti lungo tutta la linea da Milano a 
Venezia, sarà rappresentato da 0,1 63 pl\d. 
Nella qual formola p è la somma delle popolationi delle due città 
combinate, / la lunghetta de' viaggi, che dovrebbonsi fare sulla 
lioea superiore, d quelli, che dovrebbonsi fare sulla inferiore. 

Ed applicando a questa formola i debiti valori di p> d, l, 
si avrà ; 



Somma 



Nomi dell* città 
combinate 


delle 


Distanze 


Valore 

di 




P 


1 


d 


o,o63 p!,d 


Bergamo-Milano 


175,000 


47 


So 


a6,8i3 


Brescia 




48 


67 


7,007 


Verona 


8a,ooo 


124 


i43 


11,590 


Vicenza 


tt2,00O 


174 


193 


9,110 


Padova 


80,000 


203 


222 


"i,9*4 


Veoetia 


1 3 5,ooo 


241 


260 


20,655 


Monta-Brescia 


47,000 


69 


9« 


5,809 


Verona 


69,000 


«45 


167 


9.765 


Vicenza 




195 


217 


7,«77 


Padova 


67,000 


224 


246 


Q.OyU 


Venetia 


122,000 


262 


284 


.8,345 



Numero de' viaggi ommessi dalla Commisione 1 38, 139 

Numero calcolato dal sig. ing. Milani . . . 321,958 

______ 

Totale delle persone su tutta la linea inferiore 
da Milano a Venetia col ramo di Tre viglio . . . 460,097. 

— - ( 



Digitized by 



Ut 



*7 

Per determinare ore il maggior trasporlo di merci com- 
petente alla linea inferiore, ed ommesso dalla Commissione 
nel suo calcolo , osserverò che il numero totale dei viaggi re- 
lativi a Monza e Bergamo calcolati dalla stessa, e registrati a 
pag. 58, ascende a 177,031, e poiché la Commissione valutò a 
4o,ooo tonnellate il maggior trasporto di merci nella linea su- 
periore in causa delle città di Moosa e Bergamo, cosi riterrò 
che l'aumento analogo per la inferiore sia proporzionale a quelle 

i38,i3q 

delle persone, ossia X 4°>o° 0 » cioè tonnellate 3 1,-214. 

E cosi pure, ritenuto di 3o milioni (pag. 64) di lire il mag- 
gior trasporto del contante , quest' aumento sulla linea inferiore 
ai potrà ritenere di 1 3 milioni. Quindi riassumendo i diversi arti- 
d'aumento di reddito lordo avrò: 



t.° Reddito lordo secondo l'ingegnere Milani . lir. n,644,5oo 
i.° Aumento di 1 38, 139 persone a lir. i5 . . » 3,073,085 
3.° Auménto di 3r,?i4tonn. di merci a lir. 4i*6o » 1,298,501 
4-° Aumento di a3 milioni di numerario a cent i5 

per ogni 100 lire .......... 34,5oo 



Totale reddito lordo della linea inferiore. • . lir. 15,049,587 



Determinato in tal modo, e sempre seguendo le norme stesse 
seguite dalla Commissione, correzione fatta degli errori evidenti, 
il reddito lordo, passo ora a determinare egualmente V importo 
delle annue spese di manutenzione e d' esercizio per entrambe 
le linee. 



1 • 



Linea superiore. 

1 ■« , .'. I t « Il , > i !l 41 .1 I' 1 

La Commissione calcolò in annqe Jir. 8,434.^94 (p*g- 68) 
le suddette spese per la linea superiore, in base ai calcoli e dati 
dal sig. ingegnere Milani*, ma per ottenere questo risultato essa 

detrasse dalle annue spese di sola manutenzione della strada 
lir. 86,62 3 per titolo della miglior condizione della strada e delia 
maggior solidità de'manufatti (pag. 65) j ma una tale deduzione 
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è indebita: !•* perché arbitraria; 2. a perchè la m a un tensione 
dell'enorme massa degli edifici necessarj ai passaggi delle vallate 
assorbirebbe molte volte il risparmio, che potrebbe produrre la 
maggior sodezza del fondo stradale, seppur vi fosse , ciò , che 
non si é provato, cosicché, riaggiunta la somma detratta, l'annuo 
importo di manutenzione e d'esercizio ascenderebbe a lir. 8,520,91 7. 

. • - 

Linea inferiore. 

Per calcolare l'analogo importo annuo per la linea inferiore 
comincio dal determinare l'aumento del peso lordo, che percor- 
rerebbe tutta la linea in causa de'movimenti ommessi di Monta 
• di Bergamo, cioè; 

i.* Aumento del trasporto di i38,i3g persone a 70 chilogrammi 
cadauna , e così io tutto di tonn. 9,669 

a.° Peso de' veicoli di trasporto pel suddetto aumento 

di persone » 19,338 

3.° Aumento del trasporto delle merci . . . . . » 3 1,21 4 

4. 4 Peso corrispondente de' veicoli » 15,607 

Totale aumento del peso lordo • 75,828 

Le spese annue secondo il progetto Milani per le tonnellate 
3 12,082 trasportate a metri 271,203 sommano a lir. 6,290,000 
(pag. 68). 

Per le spese maggiori seguirò le traccie del 
calcolo usato dalla Commissione (pag. 70). 

a) c)Si aggiungono le maggiori spese di manuten- 
zione della strada, locomotive e wagons poste sotto 
i titoli I, II e III, a pag. 70 del Progetto Mi- 
lani, in ragione di lir. o. o\i^ per ogni tonnellata 
trasportata ad un chilometro, e così per 75,828 ton- 
nellate trasportate a 271 eh il. . lir. 85o,y45 

b) Spese proporzionali alla lun- 
ghezza della strada ai titoli IV, V, VI. 
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Soromt retro tir. 85o,745 lir. 6,290,000 
VII, Vili, X, XI ■ XII del Progetto 
calcolate dalla Commistione io ragio- 
ne di lir. 4i 5 ^ r - 21 per chilometro 
(pag. 66), e così per chil. 19 . . » 79*44' 

a) i.° Spese di combustibile al ti- 
tolo IX, per tonnellate 75,828 tras- 
portate a 27 1 chil. io ragione di o. 273 
chilogrammi di carbone per ogni tori- 
odiata trasportata a un chilometro, e 
cosi per tal titolo ti sarà un annuo mag- 
gior consumo di carbone di tonn. SfiSg * 

2° Quanto all' aumento di 
consumo di carbone per l'altezza, 
a cui ascende il ramo di Tre? iglio, 
altezza, che, come si è veduto, può 
facilmente ridursi a 100 metri, . 
questo equivarrà al consumo ne- 
cessario per percorrere metri 

— , ossia 28 chil. dalla qunn- 

o,ooo3o * 

tità di tonnellate ascendenti. Ora 

ritenuto che l'annuo tonnellaggio 

fra Treviglio e Bergamo possa 

esser quello calcolato dal signor 
ingegnere Pagnoncelli (pag. 99 

del Nuovo Esame), cioè di 97,364 ,. 
tonnellate, e ritenuto che la quan- 
tità ascendente sia la metà cioè 
48,682 tonnellate, il maggior con- 
sumo di carbone sarà 28 X 0,272 
X 48,682 » 3 7 i 



5,960 

«ha a tir. 70 per ogni tonnellata. » 417,100 



Lir. 1,347,388 lir. 6,190,000 



Digitized by Google 



3o 

Somme contro lir. 1,347,388 lir. 6,290,000 
Per questo aumento di con- 
sumo non ho potuto seguire il meto- 
do tenuto dalla Commissione per cal- 
colarlo, perché confesso di non averlo 
compreso. 

e) Si aggiungono le maggiori spese, 
che la Commissione trova indispensa- 
bili per disappunti inevitabili in una 
laterale confluenza , pei quali occorre 
maggior numero di locomotive, più in- 
servienti, ecc., aggiunta, che riconosco 
necessaria, e che la Commissione cai- 
colò realmente al dissotto della veri- 
simile, siccome accenna a pag. 71 » 112,612 



Aumento annuo di spese . . . hr. 1,460,000 » » ,460,000 



Annue spese totali per la linea Milani col ramo di 



o lir. 7,750,000 

Riassunto. 

Capitale di prima Annuo reddito « annua ^ nnuo rea ^ to 
costruzione lordo *^ netto 

Linea sape- # 
riore senza e L 

£n.o SS**!» fc «*WJ .ir. ,.38^83 

strada di Mon- 1 ~~" 

* • * * 

Linea inferiore i lir. 64,693,060 lir. n,644,5oo lir. 6,290,000 lir. 5,354,5oo 
Aggiunte perla) » 3,3 7 8,3oo » 3^07^87 » 1,460,000 » 1,947*48? 

diramazione ( 

lir. 67,870,360 lyr, i5/>5 1,987 lir. 7,760,000 lir. 7,301,987 

Dunque colla linea superiore il capitale sarebbe impiegato 
*1 9-9 3 P« r cento, e non al 11. 01 3, come calcolò la 
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ne, e colla inferiore UOÌU alla diramazione di Tre vi gì io al IO. 76 
per 100 e 000 al 9. 65, e così la linea inferiore, intece di dare 
il 1. 36 per cento di meno della superiore, darà il 0. 83 dippiù. 

Che se poi, come dovrebbesi fare, la diramazione di Trevi- 
glio li costruì ite ad un sol bioario, le spese di prima costru- 
itone si ridurrebbero a lir. 66,870,360, rimanendo lo stesso il 
reddito netto, salvo qualche minorazione di spese proporzionali 
alla lunghezza della strada , e l' impiego del capitale sociale si 
porterebbe al 10,91 per 100, ossia a lir. 0,99 dippiu di quello 
che avrebbe si colla linea superiore. 

Ristabiliti per tal modo nel loro vero essere i calcoli della 
Commissione , ben inteso che, anziché convenire nelle basi de' 
imi, io le reputo invece poco attendibili, le conseguense, che 

opposte a quelle, che ne dedusse la 




Quanto all'avvertenza posta a pag. 71, ed alla quale non 
aderì il sig. professore Zuradelli, rìserbaodomi nella seconda parte 
di discutere sulla sconvenienza assoluta e relativa della Società 
d'accettare le proposizioni contenute nell'alleg. GG, mi conten- 
terò in questa parte di far notare a quali conseguenze numeri- 



Essa conduce alla conseguenza che una strada ferrata da 
Milano a Bergamo per Monza , la quale terminasse a Bergamo, 
darebbe un reddito netto di lir. 411,466, mentre il capitale ne- 
cessario per costruirla sarebbe , secondo la Commissione , di 
lir. 9,198,274, e quindi questa strada non frutterebbe che il 
4- 47 P er i°o» e non darebbe quindi con che ammortizzare il ca- 
pitale. 

Veggano dunque le Società delle strade di Monza e di Ber- 
gamo se loro converrebbe la costruzione d'una tal strada 1 

A complemento della parte positiva ed essenziale di questo 

lavoro non ini rimangono da combattere fuorché quelle osserva- 

tecniche della Commissione , ohe tendono a persuadere la 

ed il pubblico che il ramo di Treviglio offre tali e tanti 

inconvenienti da metter io dubbio se polla servire allo scopo, 
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a cui si declina. Ma siccome qualunque esser possano gli in- 
convenienti d'una diramazione non potetesi negare che in Inghil- 
terra, uel Belgio, nella Prussia e dovunque le strade ferrate 
hanno preso un conveniente sviluppo, esistono diramazioni per 
servigio di città lontane dalla linea principale, così la Commis- 
sione ha creduto opportuno di fare una curiosa distinzione fra 
le parole intenezioni e coincidenze ( pag. 47 e seguenti ), appli- 
cando la prima all' incontro di due lince principali, e la seconda 
all'incontro d'una diramazione coSSa linea principale; ma que- 
sto è nè più né meno d' un cavillo, giacché sarà sempre vero 
che, nel caso delle intersezioni, considerata una delle linee per 
principale , I' altra costituisce due diramazioni di essa, e che , 
a meno di supporre che i viaggiatori d' una linea non ab- 
biano ad aver mai bisogno di recarsi sull' altra, è forza il con- 
fessare che lutti gli inconvenienti minacciati dalla Commis- 
tione alla coincidenza di Treviglio accadranno, e io un numero 
maggiore, alla stazione di Malines, da cui partono tanti rami di 
strade ferrate per servigio della popolazione belgica. £ indubi- 
tato che il ramo di Treviglio, a parità di trasport», richiederà 
maggiori spese di sorveglianza, maggior numero di locomo- 
tive, ecc., e non solo convenni colla Commissione su questo par- 
ticolare , ma aumentai la spesa assegnata per tal titolo dalia 
medesima uel calcolo del reddito. Ma e che importa egli mai 
un aumento di spesa per un titolo, quando il risparmio di ma- 
tri 16,600, che dovrebbonsi inutilmente percorrere dippiu sulla 
linea superiore, portandosi del pari inutilmente sipo ali* allena 
della «guglia del duomo per ridisceoderne, dalla totalità degli 
uomini e delle cose dirette a Milano da Brescia e dal Veneto, e 
viceversa, è quintuplo dell'aumento suddetto? DdfalU la totalità 
delle spese per la linea superiore fu calcolata dalla Commis- 
sione m li r. 8,434,29$. (pag. 68), a cui aggiunta l'indebita de- 
trazione di lir. 86,6a3 ( pag. 69 ) queir annui »pesa ammonta 
a lir. 8,520,917. Invece tal spesa annua per la linea inferiore col 
ramo di Treviglio fu da me calcolata lir. 7,760,000, cioè lir. 770,917 
di meno; mentre ho stimato l'aumeolo per gli inconvenienti del 
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ramo lif. 1 11,611, cioi circa uo terzo di più di quanto lo abbia 
valutato la Commissione ; la quale ha calcolato io lir. 7,667,710 
le spese annue della linea inferiore col ramo di Tre viglio (pag 71)- 
comprese lir. 89,700 per maggiori spese dovute agli inconve- 
nienti della diramazione, e lir. 8,434-294 le spese annue della linea 
superiore, cioè, lir. 767,124 dippiù di quella dell'inferiore. 
£ da questo calcolo si vede cbe 1' aumento di spesa per gli 
inconvenienti del ramo è meno d'un settimo dell'aumento delle 
spese portate dall'allungamento della linea principale e dall'altezza 
di Bergamo. A che dunque tante cbiacchere inutili per cose, cbe 
la Commissione stessa viene in fine a dichiarare inconcludenti? 

Un' altra obbiezione contro il rimo di Treviglio é quella 
delle pendenze di questo tronco, quale risulta dal Progetto Mi- 
Uni, insinuandosi nel pubblico il dubbio che quelle pendenze 
cagiooino il doppio danno di mettere a pericolo i viaggiatori, e 
di togliere a quel ramo l'essenziale pregio delle strade ferrate 
d' essere a gran velocità. • 

Sui qual rapporto è d' uopo primieramente osservare cbe, 
se la Commissione accolse tutte le modificazioni latte dal sig. 
ing. Giulio Sarti al suo progetto primitivo all'oggetto specialmente 
di far scomparire la pendenza del 6,66 per mille sopra i tic 
chilometri prossimi a Bergamo , poteva ben anco fàrsi carico di 
un progetto di dettaglio inviatole dalla direzione lombarda , « 
steso dall' ufficio tecnico, col quale si proponeva una modifica- 
zione nel ramo di Treviglio, per eliminarvi le pendenze mag- 
giori, comprese fra il 6,78 ed il 7,04 del primo progetto Milani; 
tua quel documento non è tampoco indicato ne' 55 documenti 
elencati nell'allegato A del Voto delia Commissione. ' • i 

Agevole essendo poi il ridurre la pendenza generale del 
r<imo di Treviglio al solo cinque per mille, avvicinando la sia- 
none a Bergamo più di quello che lo si faccia colla linea superiore, 
ogoi altra parola in proposito diventa superflua, giovando però 
di far osservare che le pendenze della linea inferiore principale 
non oltrepasserebbero il 3 per mille, salvo per metri 1,654, e 
che il ramo di Treviglio , non serviente cbe per Bergamo , 
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avrebbe 19 chilometri col 5 per mille, meotre le linea supe- 
riore serviente al generale movimento fra le provincia veuete e 
le lombarde avrebbe almeno iS chilometri col 5 per mille , e 
10 col 4, 

Oode coonestare la deviazione per Bergamo sì fa vedere che 
l'allungamento di strada fra Milano e Brescia per tale circostanza 
è nei limiti dagli allungamenti ammesti già nel Progetto Milani, 
a fine di comprendere nella gran via ferrata da Milano a Ve- 
nezia varie delle città venete, il che si prova con una tabella 
alla nota (2) (p.ig. n)> colla quale si fa vedere che l'ai lunga men- 
to della strada fra Brescia e Vicenza t per comprendervi Ve- 
rona , è del ai per 100, ossia è eguale a quello della strada 
fra Milano e Brescia per comprendervi Bergamo. Sfortunatamen- 
te però il paragone non regge, perchè i colli di Caldiero e di 
Looato obbligando a passare per S. Bonifacio e pel Crocicchio 
di Sei Vie, il vero allungamento occasionato dal passaggio per 
Verona si riduce a quello che ha luogo fra S. Bonifacio ed il 
Crocicchio di Sei Vie, la di cui distanza rettilinea é di chilome- 
tri 4 >• 60, mentre passando per Verona diventa di chil. 44* 4^; 
l'allungamento adunque è di soli chilometri 2.85 mentre la di- 
stanza tra Brescia e Vieeota passando per S. Bonifacio e Sei Vie 
senza toccar Verona sarebbe di chilometri 123.09,0 così l'allun- 
gamento del 31 per 100 si riduce al 2 per 100. 

Coti r allungamento dei 20 per 100 sulla strada rettilinea 
compresa fra Brescia e Verona, e quello del 11 per 100 sulla 
rettilinea compresa fra Verona e Vicenza non procedono punto 
dall' aver voluto comprendere alcuna città intermedia , che in 
fatti non vi si comprende , ma derivano dal dover girare intorno 
ai nominati colli di Lonato e di Caldiero^ quello del 17 per 100 
fra Verona e Padova non dipende solo dal voler toccare Vicenza 
ina dal dover girare intorno ai Berici; la più corta strada fer- 
rata, che sr potrebbe condurre fra Padova e Verona dovrebbe 
lambire il piede meridionale di Berici e sarebbe lunga almeno 
73 chilometri ; la progettata passante per Vicenza è lunga in* 
vece chi!. 78.6 cosicché l'allungamento pel passaggio per Vieeota 
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si riduca a chilometri 5.6 cioè ai solo 8 per ioo. Quello del 

10 per too fra Milano e Verona non dipende già dall'aver ro* 
luto passar per Brescia, tua dalla difficoltà opposta dagli stessi 
colli di Locato, a se si volesse escluder Brescia» dovrebbe*! tut- 
tavia far uoa strada di chilometri i45, mentre comprendendo 
Brescia la strada diventa di chilometri 1 54-3; l'allungamento as- 
soluto à quindi di chilometri 9 .3 ed il relativo, è del 6 173 per 
100 invece del io. Per quanto adunque si sfora la Commissiona 
di provare che la deviamone per Bergamo è analoga a quella 
già ammessa per Padova* Viceosa, Verona e Brescia, ogni sua 
prova é insufficiente, ansi prora d contrario. 

Un altro immenso difetto della linea inferiore, al dire deUa 
Commissione, sono le sei con irò pendente, che ri si incontrano , 
mentre la superiore non ne ha che una sola ; ma in rarità 
questa proposi zione farebbe ridere Eraclito. Salire a metri 
u4f ridisceodere par metri 119 e risalire a metri (3,5o, è 
uoa sola contropendeota; a me realmente sembrano due } e sic- 
come per superare la prima occorrono 45 chilometri con pen- 
derne dal 3 al 5 per mille, mentre per tutte le sei contropen- 
denze della linea Milani, salvo per metri 1,624, non si supera 

11 3 per mille • cosi io lascio giudicare al senso comune , che , 
cosa voglia dire la proposizione della Commissione posta a 
pag. 46 : Risulta da ciò che in opposizione alla Jalsa opinione 
mollo diffusa le livellette della linea bergamasca sarebbero effet- 
tivamente assai miti e poco inferiori in dolcezza a quelle della 
linea Milani ( e intendiamoci bene che qui non si considera 
nemmeno il tronco da Treviglio a Bergamo), oltre la preroga- 
tiva di non aver contropendenze, 

E perche noo disse addirittura che quelle pendente sareb- 
bero assai più miti e più dolcissime ì 

Se una tale proposi» 10 ne non è una prova indubitata della 
suppostone da me fatta nel Proemio , essa non è uè più né 
meno che un insulto fatto al buon sento del pubblico. 

E qui do termine alla prima parte senta tirarne reruna 
conseguenza, perchè, avendo io. assai più rispetto pel buonsenso 
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del pubblico, che non ne abbia dimostrato la Co rami ss ione, fono 
bastantemente persuaso che gli azioni -.ti ed il paese sapranno 
trarlo da sé tiessi. 

Parte Seconda. — Elemento presuntivo e secondario. 

Dopo quanto ho dimostrato nella prima parte nulla più vi 
•arebbe da soggiungere, essendo inutile il confutare argomenti 
di pura presunzione, quando le cifre hanno già condannata ogni 
loro conseguenza. A complemento però di quanto mi sono as- 
sunto di dimostrare io verrò per sommi capi indicando quella 
parte di errori, e d'inconseguente, che mi cadranno tosto sott'oc- 
cbio, persuaso che, per quanto ne raccolga, finirò a fare come 
il vecchio Booz, che lasciava a Ruth ed a Noemi da spigolare 
covoni. 

Tutte le curve della linea superiore (pag. 18), si chiamano 
dalla Commissione dolcissime ed amplissime ; non si fa verun 
cenno della dolcissima di Chiari, contentandosi di dire: giunge fin 
presto a Chiarì.. . . Poi contìnua rettilinea. ... Quanto alla am- 
plissima di Bergamo, resa necessaria per superare il grave ris- 
volto d'un angolo retto, lunga almeno sette chilometri e colla con- 
tropendenza del fi per mille, obbligherà necessariamente nelle 
ascese o ad un grande rallentamento di velocità per tutti i sette 
chilometri, o ad un grandioso sforzo di macchioe; il quale, non 
potendosi sospender tosto al principiare della discesa, o renderà 
indispensabile un grave consumo, io pura perdita, di vapore , o 
porrà ad evidente pericolo il convoglio. Del resto l'influenza delle 
curve (pag. 53), per aumentare le resistenze viene considerata dalla 
Commissione siccome di muna importanza, e, per evitare al caso an. 
che i tenui effetti di questo difetto, si propongono da essa i 
recenti perfezionamenti d* Arnoux al treno delle locomotive, 
citando ir rapportò del celebre Arago sugli esperimenti fattine; e 
sebbene in Francia, ove furono inventate , nell'Inghilterra e nel 
Belgio, ove si conoscono , non siansi giammai posti io pratica, 
perchè riconosciuti inconvenienti, pure si trova giudiziosissimo di • 
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proporli a noi, nuovi di strade ferrate, dichiarando che, se non 
furono per anco usati, gii è perchè fu mossa lite ali'Aruoox da 
chi vorrebbe farsi riconoscere inventore prima di lui (pag. 54). 
A me parrebbe invece che il miglior partito, per evitare gli in* 
convenienti delle curve , fosse quello di non farne. t 

Il capitolo b) (pag. 19), sulla natura del suolo circostante 
alle due linee, c'insegna più cose; che cioè, il suolo e la coltiva» 
zione della linea inferiore si può ritenere analogo al suolo ed alla 
coltivazione della bassa Lombardia , quindi pingue ed irriguo ; 
quello attraversato dalla linea superiore, dicesi assai men pro- 
duttivo. Veramente quel men si ?ede attaccato con un bollet- 
tino separato, che copre un più , circostanza dovuta certamente 
a qualche arbitrio presosi dal compositore di stamperia, il quale 
vedendo a pag. 29, che il terreno della linea superiore produce 
non meno del doppio dell'inferiore, soprattutto in foglia di gel* 
so , vino, carbone , ecc., ed in una proporzione ancor maggiore 
(del doppio) di formaggio!! e burro II (di capra) avrà creduto 
quel men un equivoco dell'originale, ma il poveruomo, che 
non vedeva una spanna più in là del suo naso, non sapeva che 
nel primo caso era necessario un men t perchè tratlavasi di di- 
mostrare che la spesa d'acquisto de'terreni nella linea superiore 
sarà minore di quello che neirioferiore , e nel secondo era ne- 
cessario un non meno del doppio, perchè tratlavasi invece di di- 
mostrare che il movimento delle cose sarà maggiore nella supe- 
riore che Dell' inferiore. 

I territorj laterali ( pag. 2 j) a quella povera linea inferiore 
non sono poi analoghi soltanto alla bassa Lombardia, ma le cir- 
costanze di suolo e di persone di quella linea sono ben anco 
molto analoghe a quelle del territorio fra 3rescia e Cremona, 
e fra Brescia e Mantova , ed i Bresciani, che vengono a Milano 
per Ospitaletto, Rovato, Coccaglio, Chiari, Antegnate, Mozzarne* 
Caravaggio, TrevigJio, Cassano, Imago, Gorgonzola e Crescenzago, 
e vanno a Cremona per Bagnolo, Manerbio, Verolanova, Ponte- 
vico e Robecco, ed a Maotova per Castanedolo,Montechiaio, Carpe- 
aedolo, Castelgoffredo, possono far fede della somma analogia, che 
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v'e fra il popò lai. ss imo ed ubertoso territorio della linea inferiore, 
e le deterte ed incolte pianure di Manerbio e Montcchiaro. Ed è 
asiai lodevole quello spirito d 'esattene, ohe guidò la Commissione 
ad andar a pescare il registro delle messaggerie Braghini di Bre- 
scia per Cremona e Mantova sopra strade in gran parte comunali, 
per valutare i movimenti delle persone fra Milano e Brescia, per 
la ragione che quel registro parve compilato con singolare rego- 
larità ed esattezza (pag. 60 ), poiché in quanto eli' ingente nu- 
mero di viaggi, che si ranno fra Milano e Brescia per Trovigli* 
con diligenze private ed erariali, furgoni , corrieri , legni da po- 
sta, vetture, ecc., non vi hanno registri così regolari ed esatti 
come quelli del sig. Braghini , di cui la Commissione esibì un 
estratto tolto Tali. 0 M. 

A. me sembra aoti che la Commissione abbia fatto uu gran 
favore ai terreni deserti e spopolati della linea inferiore col tro- 
varli analoghi a quelli posti fra Brescia, Cremona e Mantova, dopo 
d'aver detto (pag. 11), ehe in Italia non è come nella deserta Ame- 
rica : noi non siamo in un paese nuovo , dove tracciato* un vei- 
colo di comunicazione e date certe opportunità locali di feracità 
di suolo, di acque, ecc., le popolazioni in breve tempo vi si 
moltiplicano ed accumulano d? attorno» *Sa questa terra antica • •• 
le persone ed i capitali spani sul suolo, non possono JacHmenta 
essere traslocati; e ad ogni modo questo riguarderebbe al Ju turo, 
e non può avvenire che assai lentamente, mentre, come si disse, 
nelle imprese di cui trattasi, si deve soprattutto riguardare alle 
utilità presenti. 

Il che, se non m'inganno, vai quanto dire: la linea infe- 
riore percorrerebbe i deserti dell'America, e le circostanze d' at- 
tualità impedirebbero che i territOrj da essa percorsi potessero 
trovar abitatori se non che entro alcuni secoli e quindi in urto 
all'adottato priocipio dell'utilità presente I I 

11 vincolo impostosi dalia Commissione di non aver riguardo 
nel determinare i vantaggi delle due linee, fuorché alla eondi* 
zione ed utile presente (pag. per la ragione che in 5o anni 
(durata del suo privilegio) la SocieJà oltre agli interessi deve aver 
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rimborsato il capitale, è un vincolo degno, non so se del seco- 
lo XIX, o di quello del Conte Duca. Vera meo te le innumere voi i 
pratiche application! di tante scoperto fatte negli aitimi So anni 
potevano determinare la Commissione a non estere così rigo- 
rota tu questo particolare, te non riguardo agli intntprenditori , 
almeno riguardo al pubblico od ai governo , posti tatti tre a 
fascio , anche per questo rapporto, e tanto più, se ti considera, 
che S. M. si è graziosamente degnata di dare speranza alla So- 
cietà di prorogarle, dopo tre aoni d'esercizio, il privilegio a 99 
anni. Ed a sì formale ed esplicita dichiaratone Sovrana parmi 
che la Commissione avrebbe dovuto dar qualche peso nel suo 
Foto e ne' suoi caboli , dal momento die tanto ne diede alle 
vane lusinghe degli speculatori della strada di Monza (pag. 71), 
fino a credere, od a voler far credere, ohe per deferenza dia So- 
cietà Ferdinandea volessero impiegare nove milioni al 3 3/J • 
per 100. 

Ed al suddetto principio la Commissione volle attenersi cosi 
rigorosamente, che all'oggetto di provare che la linea superiore 
a differenza dell inferiore , è situala nel luogo il più propizio «' 
determinare un andare e venire degli abitanti di tre parti del 
mondo, suggerisce al governo del Canton Ticino (pag. 38), di 
perfezionare una strada, che non è mai esistita, la quale passando 
per l'altissima vetta di S. Jorio congiunga Bellinsona a Dongo , 
e lo consiglia parimenti alla formazione della già proposta strada 
di CentovaUi da Intragna alla Falle Figezxo ( pag. 39 ), nella 
speranza che la Vigezzina fino a Crevola sia tosto in ordine; 
veramente il proverbio dice : metà contigli e metà danaro , ed 
il Canton Ticino in questo caso probabilmente non si contente- 
rebbe nemmeno del riparto fatto dal proverbio; ma in mancanza 
del secondo la Commissione ha creduto suo dovere di dare tf 
primo. 

Compite che siano queste bazzecole di strade, anzi prima an- 
cora che siano incominciate, la Commissione opina (pag. S7) che 
debbasi 1." render l'Adda navigabile con piroscafi di ferro a mota 
interna, facendole qualche piccola riparazione, cioè Jormando un 
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canale lungo solo 700 metri e di sufficiente larghezza; già l'io- 
tende sufficiente per lo scambio de' piroscafi. A Brivio poi si de- 
riverà nieiil' aitro che un nuovo canale naviglio lungo i5 chilo- 
metri 'j come il primo di sufficiente larghezza, il quale metterà 
capo alla stazione di Trezzo, e costerà a cose pari, assai meno 
d'un eguai tratto di strada ferrala. 

Non pare egli di sentire la storia di que' buoni monaci, che 
chiesero la donazione di quella casetta, che si chiama jl Palazzo 
Marino per riporvi i polii, e di quel rigagnolo, ebe al chiama la 
Muzza per adacquare l'insalata dei loro orti? 

Questi due canali (specialmente il primo) libererebbero Co- 
mo e Lecco dalle innondazioni , e asciugherebbero le paludi di 
Gera, di Colico, e di Brivio (pag. 37). 

10 sperava che dopo la pubblicazione della mia Memoria 
sulla sistemazione deW Emissario del Lago di Como non cadesse 
più, in mente ad alcuno di tornare sopra siffatto argomento. Co- 
me poi un canale naviglio che da Brivio a Trezzo sarà quasi 
orizzontale possa servire a liberare Como e Lecco dalle innon- 
dazioni, Iddio lo sai Quanto poi a quello, che si consiglia di co- 
struire fra il Gherghentino e Val Paodioo, sebbene quella posi- 
zione possa aver maggior influenza sulle piene del lago che non 
quella di Brivio, pure non sarà mai ulficio d'un canale naviglio 
di peodenza relativa minore di quella del fiume il servire di sca- 
ricatore delle piene del lago. 

11 naviglio a Trezzo sarebbe elevato 5o metri sul livello 
dell'Adda , e , dovendosi ivi scaricare le sue acque , la Commis- 
sione consiglierebbe di servirsi dell'immensa for*n motrice disponi- 
bile, per far che? per tirare in aria le barche del naviglio della 
Martesana inviandole belle e cariche o nel naviglio di sua inven- 
zione o sulla strada di ferro!! (pag. 37). 

Io verità che, d'idee cosi gigantesche non n'ebbero mai 
nemmeno i Romani. 

L'assieme di tutte le sopraddescritte operanoncclle, da ese- 
guirsi in tre diversi Stali, produrrà nuli' altro che l'effe ito di de- 
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terminare una corrente di viaggi d' uomini e di Cose , ai quali 
la Commissione (pug. 3g) ha tracciata la strada seguente: 

* * * 

Europa occidentale — Trczzo, Bergamo — Indie Orientali. 

i 

Al mio ottuso intelletto parrebbe che, ai viaggiatori pro- 
cedenti dal S. Gottardo a Belliniona e Locamo, potesse accomo- 
dar di più di venire a Sesto Calende col battello a vapore , 
indi a Milano colla posta o colia diligenza, e di qui a Venezia 
per la linea Milani ; a quelli procedenti dal Serapioue di prose* 
guire da Crevola a Milano colla strada vecchia, invece di pren- 
dere la Vigezzina non finita; indi quella di Centovalli, che non 
si farà mai, per Iutragua, Locamo, Bellinzona; poi l'altra, non so 
■e consigliala o sconsigliata, per S. Jorio a Dongn- poi con bat- 
telli a vapore a ruote laterali pel lago; indi con piroscafi di ferro 
a ruota interna per l'Adda e pel nuovo naviglio a Treizo; poscia 
col mezzo d'un embarcadere d'uu volo sul convoglio della strada 
ferrata, e via per Bergamo a Venezia, e di là per P Adriatico alle 
Indie Orientali per la via della Siria e dell'Egitto (p. 39), varcando 
r Istmo di Suez (p. 32); per ottenere il qual varco è desiderabile 
che il vecchio successore dei Faraoni legga l'opera della Commis- 
sione, perchè possa, prima di morire, aprirvi un comodo passo 
con un taglio o con un tunnel y con un canale o con una strada 
ferrata } quanto a' viaggiatori procedenti dallo Slclvio e dallo 
Spliigen a me parrebbe che avrebbero maggior convenienza ad 
andar da Colico a Como col battello a vapore, e di là sulla strada 
ferrala a Milano , che sarà terminata certamente prima che sia 
dato un colpo di zappone, uni mina, od una cazzuolata di calce , 
sulle strade e sui navigli ideati dalla Commissione, d' onde per 
la linea Milani a Venezia. 

Ma chi non vede però che questo volo pindarico della Com- 
missione altro non é che un avviso salutare alla Lombardia per. 
farle capire che la linea superiore potrebbe pregiudicare la sua 
capitale, escludendola dai transiti per la Svizzera e per la Germania, 
della qua! buona intenzione la Lombardia debba esserle ricooo* 

4 
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scente , quantunque il pericolo non* sia nò cosi imminente ni 
cosi grave quanto la Commissione sembra crederlo. 

E giacché siamo sull' argomento del grand' utile della linea 
superiore per far che Bergamo diventi il centro del movimento 
universale , non posso passar sotto silenzio 1' altro gran vantag- 
gio , che avrebbe la linea superiore sull'inferiore, di impedire 
che i porli di Venezia c di Trieste (p. 3i), non siano vinti dalla 
concorrenza dei porli del Belgio, della Francia t dell* Olanda, di 
Genova e di Amburgo, ciò, che avverrebbe indubbiamente se le 
merci procedenti dalla Svizzera e dalla Germania meridionale, 
giunte a Lecco avessero da venir a Monza od a Milano per porsi 
sulla strada ferrata, piuttosto che a Bergamo; giacché T allun- 
gamento di due , o di dieci miglia , avrebbe una potentissima 
influenza sulla convenienza di scegliere piuttosto i porti di Vene- 
zia e Trieste che noo quelli del Belgio, della Francia, dell'O- 
landa, di Genova e di Amburgo per deposito de' coloniali delle 
Indie. . 

Siccome però in tutte le cose vi ha un compenso , così è 
d* uopo di ritenere, che, sebbene V allungamento di due ti dieci 
miglia influisci grandemente sui viaggi di molte migliaia di mi* 
glia, non conclude però nulla affatto pei viaggi piti brevi, come 
con prove inconcusse lo dimostra la Commissione (pag. 36), ove 
dice: che l'allungamento di metri 16,600 della linea superiore pei 
viaggi fra Mdano , Brescia e il Veneto non è gran fatto calco* 
labile pei trasporti che vengono dai punti lontani, cioè óltre Bre- 
stia, e sebbene l'altezza di Bergamo allunghi qui 16,600 metri 
d'altri 17,000 metri, Come viene calcolato dalla Commissione (p. 67), 
pure, siccome 44 chilometri circa dippiù non allungano que'viaggi 
che di 16 minuti primi e a6 secondi, come lo dimostrò con formi- 
dabili prove la Commissione stessa ( p. 5?) col calcolo elaborato 
delle tabelle 1 e II (ptg. 5i), così è una vera indiscrezione il far 
tanto fracasso per una straccia di mezz'oretta di tempo di più o 
di meno. Il s<g. ing. Pagnoocelli nel suo allegato VI del Ntiùvó 
Esame dimostrò che quest'aumento di tempo sarebbe di Se* i3 M , 
e l'allungamento della linea era nel progetto Sarti d'allora di 
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metri 1 4,85 a, mentre ora Io sì porlo a 1 6,600 , cioè ad un ot- 
tavo dippib , per cui que' 5i' 1 3" , secondo il calcolo del si- 
gnor Pagnoncelli, ammonterebbero a circa 5y minuti; ma é d'uo- 
po riflettere cbe prima di tale modificazione vi erano tre chilo- 
metri colla pendenza del 6,66 per mille, che ora furooo ridotti 
al solo 5 per mille, col passare 800 metri lontano da Bergamo ; 
cosi bisogna che quella diminuzione di pendenza per soli tre chilo* 
metri possa esser sufficiente per ridurre i 5j minuti a soli 16. 

Già s'intende che alla curve della linea superiore non fu 
accordata la pia piccola influenza per ritardare la velocità io 
vista specialmente dell' inventione del sig. Arnoux. 

La Commissione asserì ( pag. 19), che oltre al gran valore 
de' fondi nella linea inferiore , sarebbe mollo maggiore anche il 
danno da compensarsi ai proprie tar; per la separazione de' fab- 
bricali. Ora parrebbe che lungo un territorio, ove sonavi fabbri- 
cati io numero molto maggiore che in un altro , vi debba es- 
sere anche una maggiore popolazione , ma ciò non è , perchè 
la Commissione (pag. prova che la densità della popolazione 
de' distretti esclusivi alla linea superiore è a quella degli esclu- 
sivi alla inferiore come a35 : 106, cosicché, una delle due: o 
lungo la linea inferiore si erigono delle case per gli uccelli 
O pei pesci, o gli abitanti laterali alla linea superiore quantun- 
que assai più ricchi ed industriosi dei laterali alla inferiore 
(p. a6), amano di dormire a ciel sereno; ciò, che fra parentesi è 
probabilissimo, dacché si vede qual conto abbia fatta la Commis- 
sione, a cui nulla sfuggi, della purezza dell'atmosfera dello linea 
superiore, e della umidità prodotta dalla ragiada e dalla nebbia 
dell'inferiore (p. 46 e 47); rugiada e nebbia, che finirebbero col rovi- 
nare la speculazione, sia col regalare reumi, terzane, quartane, idro- 
pi, ecc., ai viaggiatori, sia coli' impedire il moto progressivo de' 
convogli per la diminuzione di aderenza nelle locomotive [p. 47), 
circostanza gravissima, e perlaquale ali Inglesi, letta cbe avranno 
l'opera della Commissione, stùdieranno di inventare delle mac- 
chine (a vapore) per impedire la formazione della nebbia in 
Inghilterra. 
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Di, si che la Commissione (pag. a6) dichiarò gli abitanti la- 
terali alla linea superiore assai più ricchi ed industriosi dei la- 
terali alla linea inferore : iufaiti essa provò : che lungo la li- 
nea superiore vi ha un maggior numero di possidenti ( all.° N) ; 
di residenti fuori dei comune, dove si possiede , e specialmente 
di abitanti in città, e quindi di agiati ( ail.° O),- di ecclesiastici^ 
nobili, impiegati, esercenti, professioni liberali, e studenti (ali. 0 Q); 
dH esercenti arti e mestieri ( ali. 0 R ) , e finalmente di esercenti 
diversi rami di commercio ( all.° S.). 

Ma I' ali. 0 Q prova che, lungo la linea superiore, gli eccle- 
siastici, i nobili, gli impiegati, gli esercenti professioni liberali e 
gli studenti stanno in ragioue di uuo per ogni 37,08 individui, 
mentre lungo I' inferiore ve ne ha uno in soli 33,o4. 

L'all. u R prova che lungo la superiore si trova un eser- 
cente arti e mestieri sopra 7,7) abitanti e lungo l'inferiore uno 
sopra soli 7,2 1. L' all.° S prova che gli esercenti diversi rami 
di commercio si trovano nella superiore in ragione di 1 1*4,30, 
e nell' infer iore di i : 21,78. 

Dunque gli allegati Q, R, S, provano I* opposto di quello , 
che fu assento dalla Commissione • e se questa avesse compresi 
nei distretti attraversali dalla linea inferiore anche quelli di Ber- 
gamo e di Verdello, che sono attraversati dal ramo di Trevi- 
glio, anche qualche altro allegato avrebbe provato lo stesso. 

Si dice che le stime e le cosciente siano fatte a maglia, ed 
ora m' avveggo che le scienze statistiche sono della stessa qua- 
lità. Il sig. ing. Milani dichiarò nella sua Memoria Qual linea, 
a pag. i5 , che, delle tre zone alta , media e bassa della Lom- 
bardia, quella a maggior densità di popolazione è la media , 
quella a minore è l'alta. Ecco raò ora una bella dichiarazione 
della Commissione (pag. 24) appoggiata a tavole statistiche, della 
di cui esattezza Dio mi guardi ch'io dubiti, la quale mi dice che 
la linea superiore ha uoa densità di popolatone di 5»35 anime , 
al chilometro quadrato, e l'inferiore di 106 abitanti. O che un 
abitante a corpo ed anima vale almeno tre anime, o ch'io sono 
ben ottuso d' intelletto. Però, riflettendovi bene, mi pare che il 
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paragone della densità di popolazione del distretti non comuni 
alle due linee , non sia la cosa più logica delia terra ; errore, che 
ebbi già a notare, colla mia Memoria Sulle strade ferrate in Lom* 
bandia, nella Memoria Qual linea del sig. ing. Milani, né mi sa- 
rei mai immaginato di trovarlo nelle Illustrazioni del Voto, nelle 
quali quest'errore ai fa campeggiare dappertutto , e si può dira 
la base di tutta la parte induttiva di esse. Infatti , sottraendo 
la popolazione dei distretti comuni, si sottrae nullameno che lo 
popolazioni dei distretti di Milano, Chiari e Brescia, nonché di 
Gorgonzola , Marlioeogo, A tiro e Ospita ietto, e così si lasciano 
sussistere, per la superiore, le popolazioni di Monza e Bergamo, 
Viinercute , Ponte S. Pietro , Verdello , Trescone e Samico , 
non dando all' inferiore che quelle di pochi distretti intermedj a 
Milano e Brescia, cioè di Melzo, Treviglio e Romano. Con sì bel 
metodo di confrontare sì può dimostrare: che chi ha 100 lire ha 
il decuplo, il centuplo, ecc. di chi non ne ha che 99. Infatti si 
sottraggano lir. 98. 99 dalle due somme, e rimarranno lir. I. 01 
al primo e sole lir. o. 01 al secondo, cioè il primo avrà più del 
centuplo del secondo. 

Ad ogni modo però possono sempre i membri della Com- 
missione dirmi , che nei distretti posti fra Sesto di Monza a 
1' O gl'io , lungo la linea superiore, la densità di popolazione à 
più che doppia di quella dei distretti posti fra il Lambro e l'O- 
glio, lungo 1* inferiore ; ma di grazia , signori miei, dove ti la- 
scia il ramo da Treviglio a Bergamo, che percorre i distretti di 
Verdello e Bergamo ? Io tutti i confronti del Foto, come già 
dissi nella prima parte , non si parla di questo ramo , come te 
non dovesse far parte integrante de' codfrooti stessi. Ed infatti 
gli allegati E, K, L, N, O, Q, R, S, T, D D, servienti a con- 
fronte re i diversi elementi statistici relativi alle due linee, esclu- 
dono tulli , nessun eccettualo, ove ti riferiscano alla linea info* 
rrore, 1 distretti di Bergamo e di Verdello. Forse mi si rispon* 
derà che scusa uoa tal esclusione non potè vasi dire nel Veto: 
Ritenuto che attualmente e per molti anni avvenire la linea su* 
periore da Brescia, Bergamo, Monza e Milano, a petto della li* 
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nea Milani , dà fondata speranza di maggiori trasporti di per- 
sone e di cose per la copia e la qualità delle popolazioni, . . . 
ed una tale risposta esclude ogni obbietiooe. 

Abbiamo veduto nella parte prima che, quando fi trattò di 
calcolare il numero presuntivo de'viaggi avvenibili annualmente 
tulle due linee, la Commissione adottò il principio della ragione 
composta diretta della somma delle popolazioni di due città, ed 
inversa della loro distanta ; ma quelle ipotesi furono ivi adottate, 
non perchè la Commistione le ritenesse plausibili , ma perchè, 
essendo state usate dal sig. ing. Milani nel suo Progetto pel col- 
colo di movimenti verificabili fra città e città della linea infe- 
riore, essa credette conveniente, a risparmio di fatica, d'ammet* 
Urie interim* 

A far però conoscere la disapprovatiooe di tali ipotesi volle 
la Commissione suggerirne, in via di nota, altre, appoggiate a 
curiose argomentationi, che verrò qui analizzando. 
» . Il primo difetto, che ti trova (pag. 58 e segg.) nelle ipotesi 
ordinarie, è quello di condurre all'assurdo per le piccole distante 
essendo evidente, dice la Commissione, che pochi entrano in una 
diligenza per far due o tre miglia* e pochissimi attaccano i ca- 
valli per andare dalla casa alla chiesa ( elemento faceto ) , ci» 
flessione molto arguta, ma che non è applicabile alle minime di- 
ttante* che possono esservi tra le stai ioni d'una strada di ferro. 
•» • Il tecondo riguarda L' ipotesi della ragione d irctta della 
somma delle popolazioni di due città; ipotesi, che ti dice as- 
surda , perchè: #e per una causa qualunque gli abitanti d'una 
delU due città venissero a traslocarsi successivamente nelC altra, 
la somma delle popolazioni rimarrebbe la stessa, e nulla ostante 
U movimento si farebbe di mano in mano minore. E questa os- 
MMVatione è , come ognun vede , una stretta conseguenza delia 
proposizione (pag, 32): Su questa terra antica le opportunità dei 
siti stabilirono, e crebbero da secoli in determinati punti i centri 
di popolazione, a? industria e di commercio. Le persone ed i ca- 
pitali sparsi sul suolo non possono facilmente essere traslocato , 
e ad ogni modo questo riguarderebbe al futuro... E m noti che 



Digitized by 



47 

qui parlasi del caso, in cui ti creasse una potente causa di tras* 
loca meo ti di persone e di cose, qual è una strada di ferro, meo- 
tre la suppostone <£ una causa qualunque è puramente aerea 
ed immaginaria. 

Confesso però (sul serio) d'essere interamente del parere 
della Commissione circa al sostituire il prodotto alla somma delle 
popolazioni di due città , non per la ragione sopra enunciata , 
ma perchè è chiaro che, a cose pari, il numero dei movimenti 
fra due città, l'una di 5o,ooo abitanti e l'altra di 10,000, è mi- 
nore di quello che può verificarsi fra due città di 3 0,000 abi- 
tanti cadauna. 

Ma se Io sostituzione di questa ipotesi ali' ordinaria è com- 
mendevole, vediamo un poco io qual modo fu desse applicata. 

Alla popolazione di ciascuna città deve aggiungersi quella 
de' luoghi circostanti, da dove possano concorrere viaggiatori alla 
strada ferrala. Qualche autore ha credulo che convenisse per 
ciò eompenetrare nella città la popolazione delfiniera provincia^ 
ma questo metodo di calcolo non è in alcun modo ammissib,le % 
giacché si sa che la circoscrizione delle provi nòe è una tlis posi- 
zione amministrativa affano arbitraria e convenzionale. 

L'autore, che scrisse un laoto strafalcione (e fra pareutesi sono 
io), nou intende niente affatto di fare una discussione in difesa 
di quella sua propostone, ferme stanti le dichiarazioni annesse 
e connesse a quel pensiero; al leggere l'anatema di quella mia 
ipotesi, ne fui soddisfattissimo, perchè m' iinmagiuai che la Com- 
missione, riconosciuto il mio errore , vi avrebbe surrogato qual* 
che cosa di più plausibile; e cosi fece didatti. Siccome l'assurdo 
di quell'ipotesi consisteva specialmente in ciò, che la circoscri- 
zione delle provincie è una disposizione amministrativa affatto 
arbitraria e convenzionale, cosi, per evitare tanto sconcio, la Com- 
missione trovò I' espedieule di sostituire alC arbitraria circoscri- 
zione delle provincie, la determinala ed ioco ai Ululatole Circoscntio- 
ne de duttelti, deducendo la maggiore o ramor afflueus* de'viag* 
Statori alle linee superiori ed infrrsore dalla popolatioim de'4i. 
sii etti toccati dalie 4u* Uuee , e cosi, in tutti 1 confronti delle 
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pagine i3, 15, a6, 37, *8, 19 e 3o, applicò i dati statistici 
degli allegati E, K, L, N, O, Q, R, S, T, DD, riferibili ai di- 
stretti toccali dalle due linee , e dico toccati e non attraversati , 
perchè (nella linea superiore) i cinque distretti di Ponte S. Pie- 
tro , Verdello, Tre^corre , Sarnico ed Adro sono percorsi ap- 
pena in qualche angolo di confine coi distretti vicini per una 
media lunghetta di metri 1,680 (illegato L,) e la inedia lunghezza 
della strada percorrente ogni distretto è, per la linea superiore, 
di metri 6,768, per la inferiore di metri 7,11 3; circostanza, di cut 
la Commissione r»on fa veran carico. ' E però vero che anche 
un tal metodo di confronto non fu adottato dalla Commissione 
come il migliore, ma piuttosto come il più comodo, io cauta 
della fortunata occasione d' avere a sua disposizione tutte le ta- 
vole statistiche relative a quei distretti, cominciando dail'E al DI), 
dei quali il K contiene la loro popolazione umana, e il DD tutta 
la loro popolazione bestiale di stalloni, cavalli castrati da tiro e 
da sella , poliedri , asini , muli , tori , vacche , buoi , vitelli da 
latte e mantelli \ cognizioni statistiche utilissime ne* confronti de* 
vantaggi delle strade ferrate, perchè; trattandosi di viaggi a gran 
velocità, nulla può essere così pregiuditievole alla linea inferiore 
del gran numero degli asini, de' tori , de' buoi , delle vacche e 
dei vitelli da latte , esistenti ne' territorii da essa attraversati , 
(pag. 33). 

Ma, come già dissi, le popolationi umane e bestiali dei di- 
stretti furono impiegate nel confronto de' movimenti sulle due 
linee più per 1' opportunità d* aver tavole statistiche esattissi- 
me, che perchè la Commissione fosse convinta dell' esattetta di * 
quelle application!. Essa quindi volle supplire a questo difetto 
con un metodo di sua invenzione, che forma la parte principale 
della nota o pag. 58 , 5g , 60 e 61 ; alla di cui scoperta essa 
giunse coi seguenti ragionamenti. 

La sfera d'attività d'una strada ferrata non è che la sfera 
d' attività delle stazioni sopra di essa stabilite. Ora, siccome b 
rerto che un abitante, che fosse collocato alla metà della distanta 
fra due stazioni contigue non avrebbe alcun vantaggio nel ser* 
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vini delia strada ferrata per recarsi alt una od ali 9 altra , $i 
supporta che la sfera d' attività si estenda ad un solo terzo della 
distanza indicata^ fd essendo le stazioni, per un medio, lontane 
l' una dall' altra circa i5 miglia, si stabilirà a cinque miglia in- 
torno alla stazione il termine della sfera suddetta (pag. 59). 

Un altro ragionamento ed uu altra ipotesi riducono a tre 
miglia il raggio della sfera d'attivila d'ogni stazione. 

Da questa profonda considerazione emerge prima di tutta, 
che gli abitanti di Melto, che hanno la disgrazia di trovarsi a 
meta Ittada fra le stazioni di Milano e Treviglio, debbono* ras- 
segnarsi al destino loro decretato dalia Commissione, di non po- 
tere in eterno fare una passeggiata sulla strada di ferro, non 
solo a M lano ed a Treviglio, ma nemmeno a Chiari, Brescia , 
Verona, Vicenza, Padova, Venezia. 

In secondo luogo, in causa dell'imprevidenza del signor in- 
gegnere Milani di non aver collocato fuorché due stazioni sulla 
linea inferiore fra Milano e Brescia, la sfera d'attività della linea 
inferiore si riduce agli abitanti di 1 1 \ miglia quadrate, mentre 
quella deila superiore, che ha Sette stazioni, ha una sfera d'atti- 
vità di 198 miglia quadrate. Oh ! come deve trovarsi pentito l'in- 
gegnere Milani di non aver veduto a tempo il sommo pregio, 
nino, che arrecava alla Società Ferdinandea collo stabilire quat- 
r ho sole stazioni sulla linea inferiore I ma ora ogni recrimina- 
zioue è inutile, e, quando il male è irreparabile, mostriamo un 
animo forte e sosteniamolo con quella imponente rassegnazione, 
che dimostrarono i Padri Coscritti nel Campidoglio al sopra we- 
nire dalle torme di Brenno. Il progettatore però deila linea su- 
pcriore, facendo molto caso di quel proverbiò, che é meglio im- 
parare a costo altrui che a costo proprio, non si perdette nella 
polvere, e fissò subito di porre *ette stazioni invece di quattro, 
e la Commissione, non trascurando questa importante circostanza 
favorevole ai movimenti delia linea superiore e pregiudizievole 
a quelli dell'inferiore, la notò subito a pag. 17, ove disse: U li- 
nea inferiore comprende quattro stazioni: una a Milano, una a 
Treviglio, una Chiari, una a Brescia; ed a pag. 18: Le stazioni' 
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principali servienti a questa linea superiore sono: Milano, Man • f 
za, Trezzo, Bergamo, Chiari e Brescia , ed un stazione secon- 
daria deb b' essere $ labilità e Palazzo lo. La replicò a pag. 26» 
diceodo Ora da Milano a Brescia per la linea superiore sono 
sette stazioni. La loro sfera d'attività, calcolata nel modo so- 
praddetto comprende 4 » 4,y3g abitatori. Nella linea inferiore s'in- 
contrano quattro stazioni, i cui raggi d'attività non abbracciano 
che 3io,473i abitanti. Togliendo la popolazione della stazione 
di Milano (180,643 anime in tutto U distretto I.) comune a tutte 
due le linee, rimangono nella sfera d'attività della linea infe- 
riore 129,829 abitanti, ed in quella della linea superiore se ne 
contano tuttavia, 234,296, oltre ai quali vogliono essere considerate 
anche le necessarie confluenze alle stazioni della stessa linea su- 

• • • 

periore, così alle stazioni di Monza per una parte della Brianxa, 
di Trezzo, per un'altra parte della Brianza,per il lago di Lecco 
e la Valtellina, e di Palazzolo per il lago disco e la Falca- 
monica. 

. Tornò ancora sullo slesso argomento a pag. 29, ove disse; 
Come si e determinata la sfera d'attività, pei trasporti delle per- 
sone e la quantità e qualità delle popolazioni, tra le quali tra- 
scorre l'uria e V altra linea, vuoisi fare altrettanto rispetto alle 
cose. La sfera di attività pei trasporti delle cose si può stabi- 
lire, come per la popolazione, vale a dire, si può estendere t?d 
ogni distretto, ove sia una stazione; il che darà ? adequata di- 
stanza dalla linea di circa cinque miglia , quindi meno della 
metà della distanza della grande strada comune, che passa a 
Treviglio* Oltre a ciò, anche pei trasporti delle cose , sono da 
porre a calcolo a vantaggio della linea superiore, le necessarie 
confluenze, che si sono già notate allo sbocco de' laghi e delle 
valli, e la maggio* lunghezza della linea superiore (16,600 me- 
tri dippiu (ebe bel pregio !), e il maggior numero delle stazioni (tre 
di più che nella linea inferiore , non computando in questa Li 
stazione di Bergamo in capo alla diramazione di Trevigtio). 

Si vede quindi ds questi due paragrafi ebe, olite alla mag- 
gior affluenza sulla I nea supcriore, per esservi siato nel relativo 
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progetto ideato Ire turioni di più che noli' infcrioie, vi è anco 
un aumento di aflluetisa a cauta delle necessarie confluenze 
dalla Briansa, dalla Valtellina e dai laghi. Come ciò ti combini 
colla limitazione della sfera d'attività alle tre od alle cinque mi- 
glia intorno ad ogni stazione non é molto facile l'indovinarlo, e 
tanto più riesce difficile riflettendo che, mentre la Commistione 
trova per le stazioni della linea superiore delle necessarie con- 
fluente dalla Brianta, dal lago di Lecco, dalla Valtellina, dal 
lago d'Iseo, dalla Valcemooica, per quanto ette abbia fatto dei 
ser| studj nell'argomento, non ha potuto rinvenire, non dirò uoe 
necessaria confluenza alla linea inferiore dalla basta Lombardia 
e dall'Italia centrale e meridionale, ma non vi rinvenne tampoco 
una cocfluenm probàbile. 

Vediamo un poco t'io potetti esser più fortunato in tale 
ricerca. 

E primieramente tutto il movimento di persone avveoibile 
fra il Bergamasco e la bassa Lombardia, cioè Crctuasco, Lodi- 
giano e Cremonese, si farà col ramo di Treviglio, luogo il quale 
ai effettuerà anche il corrispondente movimento di quelle cote, 
che tono convenientemente trasferibili sopra strade ferrate , di 
coi Treviglio diverrà per alcun tempo la stazione di deposito , 
staiione, che si trasporterà indi a Crema, quando tara costrutto 
il ramo da Crema e Treviglio, eiò che è certamente più pri- 
babile della atrada di S. Jorio} coti il ramo di Treviglio sarà 
tempre, ed in ogni nato , atsai più proficuo ai Bergamaschi ut 
quello di Trotto, siccome ho chiaramente dimostrato a pag. 39 
della mia Memoria Sulle strade ferrale^ alla quale dirooslratiooe 
raccomando vivamente ai Bergamaschi di porre seria attenzione. 

Alla stasione di Treviglio accorreranno i Lodigiani e Cre- 
matili pei viaggi diretti a Brescia ed al Veneto, e viceversa ; 
quelle stazione servirà pure a movimenti fra Milano, il Crema- 
to) e l'alto Cremonese. 

I Cremonesi medesimi riceveranno un grand' utile dalla tla- 
tion di Treviglio, giacche eoo un ptjo di Cavalli potranno in duo 
giorni veoir a Milano, farvi i loro affari e ritornare a Cremona ; 
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essendo evidente che gli stessi cavalli postano fare senta il me- 
nomo pregiudizio il viaggio da Cremona a Treviglio io sei *> 
sette ore, e possono nel di successivo ritornare nell'eguai tempo 
da 'Trqviglio a Cremona , e così fra Puoo e l'altro viaggio po- 
tranno i Cremonesi venire a Milano, fermarvi» pei loro a Ilari, e 
iitornare il dì dopo • Treviglio , mentre gli slessi cavalli non 
possono invece far per due giorni consecutivi il riaggio fra Mi- 
lano e Cremona, oltre di che, anche potendolo, non rimarrebbe 
alcun tempo intermedio per attendere agli ettari, per cui si viag- 
gia; e la perdita d'un giorno di più o di meno è uoa causa 
potentissima per determinare i viaggiatori a scegliere un mesto 
di trasporto piuttosto che un altro. 

I vetturali, che finora servivano fra Milano e Monta, adesso 
servono fra Monza e la lì ria n za e perchè dunque se Monza è 
una confluenza necessaria per l'alto Milanese, non sarà -Trevi- 
glio una confluenza necessaria per la bassa Lombardia ? Non 
potrehbcsi. p. e., stabilire a Cremai una vettura o diligenza, che 
partisse tutti * giorni ad ore opportune per recarsi a Treviglio a 
lasciarvi e prendervi viaggiatori «Iella strada ferrata ? e non po- 
trebbero egualmente stabilirsi a Lodi e Cremona vetture e diligen- 
ze , che giungessero a Crema alla pai tenta di quella ivi stabilita? 

Oro. se di tutto ciò la Commissione non ha creduto di fare 
il meoomo conto , bisogna concludere che avrà avute le sue 
buone ragiooi. Essa dice (pag. il), che la linea superiore lam- 
bendo costantemente i colli, promove lo scambio delle produzioni 
e i movimenti fra i piani ed i monti j ma a me sembra che allo 
scambio de' prodotti fia il piano ed il monte serva più il ramo 
di Trevigiio che non tutta la linea superiore. ' 

Capisco che questa mia opinione è una vera assurdità, per- 
chè la CommiMione non ne disse nulla, e se in essa vi fosse ap- 
pena qualche co»* di probabile, lo Commissione, da quel giudice 
impartiate, che compare in tutta la sua opera, non avrebbe man- 
cato di farne cenno , e tanto più debbo persuadermi di ciò. io 
quanto che, nel suo allegato V, dimostra che i Lodigiani, Cre- 
tuasebi e Cremonesi, che vorranno recarsi allo fiera di Bergamo, 
troveranno invece un gran sussidio nella linea superiore. 
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. . La Co minisi io in asserisce poi che non tutte le cote sano 
con veniente mente trasportabili sopra le strade dì ferro , ed in 
ciò ha ragione. Però dice a pag. a8 : che i prodotti della linea 
inferiore consistono specialmeote in fieno e grani, ed a pag. 36 
soggiunge: che le merci da trasportarsi su quella linea sono per 
lo più voluminose e pesanti, volendo con ciò avvertire che i pro- 
dotti della linea inferiore sono nella categoria de'non trasporta- 
bili convenientemente sulla strada ferrata ; indi a pag. 39 enu- 
mera fra i prodotti minerali, che daranno certamente occasione 
a molti trasporti sulla linea superiore, i graniti, porfidi, quarzi, 
e sabbie quarzose, pietre silicee, arenarie, puddinghe da fabbrica^ 
e da macina , pietre tenere cioè calcaree e marmi, argilloidi, «, 
talco se. 

A pag. 20 dicesi: La linea superiore non scorre menoma- 
mente fra 1 collK L'allegato IV, pag. 66 del Nuovo Esame, di- 
ce: che la strada superiore a malgrado la sua posizione m/er- 
nata oltre al piede de' monti ... Quindi è che le Illustrazioni del 
Foto non volendo contraddire al loro alleato il Nuovo Esame , 
rimediarono a qucll' apparente contraddizione soggiungendo a 
pag. 18: La lunga serie de' colli, che sorgono a piedi del ver- 
sante meridionale delle nostre Alpi e fiancheggiano più o meno 
lontani (elemento (aceto) una parte della strada ferrata Ferdi- 
nandea (la linea Milani 1). 

L' asserzione ( pag. 10 ) che la linea superiore non scorra 
fra i colli, e lo squarcio (pag. 93) i Su questa terra aulica. . . . 
già riportato a pag. 46 di questa Confutazione, trovano sempre 
qua e là nel Foto delle continue conferme. Una di queste leg- 
gesi alla pag. a3: Chiama preferibilmente ai colli i nuovi ce- 
leri mezzi di comunicazione anche la molta estensione dei beni 
comunali, il cui valore per la prossimità delle strade ferrate sa- 
rebbe notevolmente aumentato. Alla pubblica amministrazieoe im- 
porta, anche per altri riguardi, che tutte le parti del territorio 
dello Stato abbiano il maggior possibile valor economico , e che 
le popolazioni (attenti), le quali stanno sempre in ragione dei 
mezzi di sussistenza, vi siano il meglio possibile distribuite. 
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Dunque è necessaria la strada ferrata aulla linea superiore 
per altra tv i abitanti dalle altre parti di Lombardia a popolarla 
ed a coltivarti i terreni comunali or trascurati per mancanti di 
braccia di lavoro ! 1 ! 

Leggesi a pag. 36. La linea inferiore progettata dal signor 
ingegnere Milani, non solo, come si notò, suppone il braccio da 
Treviglio a Bergamo , ma ami un* intiera rete di strade fer- 
rate in Lombardia, di cui la linea da Brescia per Treviglio a 
Milano sarebbe fa spina dorsale. — Quando pure non man- 
casse ? ingentissima somma necessaria a tali costruzioni , una 
complicata rete di strade ferrate non può aver sufficiente ali* 
mento ne tornare utile agli ini aprendi tori in un paese come la 
bassa Lombardia, 

A pag. 34 leggesi: La linea superiore e parte essemiale di 
un compiuto sistema di strade ferrate nell'alta Lombardia, e cre- 
scerà l'opportunità di un altra linea ferrata ( dunque è poco op- 
portuna) che da Milano volga per Lodi, Cremona e Mantova, • 
quindi unisca Milano per una via rapida al basso Po ed alCL 
talia centrale. 

Nella mia Memoria Sulle, strade ferrate ho dimostrato che 
il compiuto sistema di cui «i parla a pag. 34 9 avrebbe uno 
sviluppo di 34 miglia geografiche di strada ferrata di più di 
quello accennato a pag. 36, e costerebbe una ventina di milioni 
dippiti. Con tutto ciò quel sittema é opportuno , • per questo 
mancherebbero capitali e viaggiatori. 

Ed a conferma dell'invariabilità di massime, «he traspare io 
ogni parte del Foto, leggesi a pag. 33: Le circostanze di popola- 
zione, d'industria e di commercio, tanto prevalenti nell'alta Lom* 
bardia, inducono a credere che in ogni caso sarà indubbiamente 
^costruita o dalli grande Società, o da altre, una strada Jcrrata 
da Monta a Bergamo e a Brescia , e ciò non pub essere di- 
mentitalo, poiché la strada ferrata che da Brescia passasse per^ 
Treviglio a Milano troverebbe in breve ( II) anche in un'altra 
strada ferrata al nord un'irresistibile concorrenza. 

A proposito poi delle irresistibili concorrerne, che troverà la 
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linea Milani col braccio di Tre vi gli o , non posso panar sotto si- 
leosio che, oltre alta linea superiore cbe indubbiamente sarebbe 
in breve costrutta, vi sono (pag. 3a), le molte ed agevoli strade 
comuni, le frequenti acque navigabili, il gran numero di cavalli a 
di buoi esistenti lungo la linea inferiore (allegato DD, pag. 33), 
e perfino i canali secondar; d' irrigazione , cioè : rogge adaqua- 
trici, cavi colatori, cavi cerca, ecc. Le prove del timore di tali 
concorrente tono incontrastabili ; perchè quanto alle molte ed 
agevoli strade comuni vediamo ( allegato H ) che la proviocià 
di Bergamo, a cui terve specialmente la linea superiore, ha 4*°^9 
metri di strada per ogni miglio quadrato, e le proviocie di Lodi, 
Crema e Cremona, affluenti alla linea inferiore, non ne hanno che 
3,j5t ; quanto alle acque navigabili osservo che il naviglio della 
Martesana, come va da Milano a Cossano, cosi va pure da Mi- 
lano a Trezzo. Quanto all' Oglio giova alla strada ferrata infe- 
riore perchè confluente e non parallelo (pag. 3a). Quanto al Po, 
tanto pregiudicherà l'inferiore che la tuperiofe, stante la distanta 
da entrambe. Quanto al gran numero de' cavalli, asini , buoi , 
vitelli , ecc. , osservo all' allegato DD, che ve na hanno 80,973 
ne' distretti della linea superiore» e soli 61, 588 io quelli del- 
l' inferiore. Quanto al gran numero di rogge e roggette della 
linea inferiore, per ora non tono molto temibili, ma quando si 
faranno inventati de* piroscafi a ruota interna da far navigare 
nelle tombe a tifone, che t'incontrano frequentemente tu quei 
cavi, ciò che indubbiamente ti farà in breve, allora la strada fer- 
rata della linea Milani sarà rovinata del tutto. ^. 4 

Fra le massime fondamentali imposteti dalla Commissione 
nel dar il suo voto vi è quella che, delle due linee, è miglioro 
la pi li utile e comoda al Governo, Veramente parrebbe , a chi 
non ragiona fuorché con un grossolano buon senso, che quella li- 
neala quale fu approvata e privilegiata con patente Sovrana in data 
27 novembre 1840, e così posteriore, ed infirmante la decisione 
del Congresso 3o luglio 1840, linea approvata e privilegiata dopo 
lunghi e maturi i tami di tutti i dettagli del Progetto fallisi da molli 
ùftìcj tecnici, amministrat.vi e militali, parrebbe, dico, the tutto 
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ciò dovesse bastare alla Commissione per provarle che quella 
linea adempiva a quelle condizioni di utilità e comodità pel Go- 
verno, che il Governo stesso credeva per fè necessarie. Com- 
plicando cosi con condizioni inutili le chiarissime e semplicissime 
condizioni del problema, che la Commissione era chiamati» a ri- 
solvere, essa finì col porsi in un inestricabile labirinto, nel quale, 
mentre sperava d'esserne uscita coll'emissione del voto, trovossi 
invece, colla pubblicazione de'molivi di esso, inevitabilmente per- 
duta. Le ragioni, con cui vuol provare che la linea superiore é 
più utile e comoda al Governo dell' inferiore , sono tutte della 
slessa stampa di quelle analizzate fin qui. Una delle più forti è 
la seguente (pag. 34) La strada ferrata da Brescia t Bergamo, 
Monza e Milano congiungerebbe immediatamente le strade mili* 
tari dello Slelvio e del Tirolo e perciò la linea superiore più 
assai che Vinferiorr potrebbe tornare opportuna anche a guar- 
nire di truppe e provvedere di vettovaglie le nostre fortezze, ma 
queste fortezze sono Peschiera, Mantova e Verona, le quali saranno 
probabilmente sempre guarnite di truppe, e certamente poi di vet- 
tovaglie, dalla strada militare del Tirolo Italiano, e non dalla via 
dello Slelvio. D'altronde o trattasi d'un movimento ordinario di 
truppe, ed in tal caso è indifferente che queste montino ne'cotivogli 
della strada ferrata piuttosto a Trezzo , che a Bergamo od a 
Treviglio; o trattasi d* un movimento rapido e straordinario d'un 
grosso numero di truppe, ed allora gli ordinarti convogli delle - 
strade ferrate, che potranno essere disponibili alla stazione, non 
saranno menomamente sufficienti al voluto inlento, e le truppe 
accorreranno alle fortezze assai meglio ne'modi, che hanno sem- 
pre usato fin qui , che non colla strada di ferio. Ma se volessi 
notare tutte le proposizioni, o inutili, o erronee, o contraddi- 
torie io non la finirei più, ciò, che non è il pensie" mio. 

Mi limiterò quindi a fare alcune osservatemi uiW Avvertenza 
(pag. 71), frtlta da quattro de' membri della Commissione per 
persuadere la Socielà della Strada Ferdiiiandea ad accettare una 
proposizione dei proprjetarj della strada di Monza ; sul Consiglio, 
non richiesto, e dato da'professori Carlini , Borgnis e Zuradelli 
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relativamente ni tronco fra Brescia e Verona ; e sulle tavole stati- 
stiche e d'altra natura inserite, siccome allegati, nel Voto. 

E primieramente rapporto b\Y Avvertenza io non saprei come 
mai il piacere della Commissione di porsi nella fiducia, che pos- 
sano facilmente aver luogo degli accordi fra le Società sopra 
fatti già avverati e che costituiscono un giuridico impedimento 
aì cambiamento della linea privilegiata di Treviglio, poteva es- 
sere sufficiente a far trascurare un elemento, sine quo non', ol- 
tre di che, quantunque la Società della strada di Mouza, l'unica, 
che possa fare qualche ostacolo, convenisse colla Società della 
Ferdioandea la cessione del suo tronco, pure una tale ces- 
sione non sarebbe senza un grosso correspettivo oltre il valor 
materiale dc'lavori esistenti, é questo probabile correspettivo do* 
ve va 'essere un elemento necessario del giudizio, e tale che senza 
dì esso ogni giudizio era impossibile. — Essa, ciò non pertanto , 
lo ha voluto dare, ed ha fatto peggio di chi fa i conti *nza 
l'oste. 

Nella prima parte ho già dimostrato che la linea superiore 
sarebbe rovinosa per la Società, qtiand'aoco la strada di Monza 
non avesse da costare che la spesa di costruzione; lo sarebbe an- 
cora quand'anco fosse donata gratis, come ora si trova, senz'ol- 
irà condizione che di passare per Monza e Bergamo colla gran 
strada da Milano a Venezia; ma lo sarebbe poi in modo super- 
lativo se venisse accolta la proposizione trovata cosi conveniente 
dai quattro quinti della Commissione. 

Il solo immaginarsi che l'intiero movimento verificabile fra 
Milano e le città Lombardo-Venete, poste oltre Bergamo fino a 
Venezia, dovesse, a piccola distanza dalla capitale Lombarda, su* 
bire tulli gli inconvenienti d'una comunione d'uso coi movimenti 
proprii d'una Società diversa, i di cui capitali secondo il calcolo 
della Commissione non frutterebbero che il 4 »/» P« r cento a 
capitale perduto, e che tenterebbe quindi tutti i mezzi possibili 
per angariare la Società Lombardo- Veneta e i suoi passeggeri, 
è cosa invero 

* Che fa inarcar per lo stupor le ciglia » 
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in un'epoca in cui le scienze economiche ed amministrative hanno 
preso tanto sviluppo. 

Passando ora alla nuova questione, fatalmente posta in cam- 
po per complicare vieppiù le già complicatissime circostanze di 
questa sventurata impresa, io mi limiterò alle seguenti poche ri- 
flessioni: 

l.° La linea possibile attraversante i colli di Lo n a lo consi- 
gliata dalla maggioranza della Commissione non può passare per 
Desenzano , e le merci ed i passeggeri provenienti dal lago di 
Garda non possono affluire a quella linea fuorché a tre o quat- 
tro chilometri di distanza da Desenzano ; mentre per giungere 
alla linea Milani dorrebbero percorrere sei o sette chilometri 
dippiù, ciò che ognun vede é cosa affatto inconcludente perche 
la maggior spesa nel viaggio delle merci consiste nel loro carico 
e scarico, e quanto ai viaggiatori, sebbene non abbiano a per- 
correre da Desenzano alla stazione maggior distanza di quella, che 
debbono percorrere gli abitanti di Porta Ticinese per recarsi alla 
stazione di Monza, con tutto ciò questi anderanno a piedi c 
quelli no , e dal momento che si pongono in carrozza per far 
«lue miglia , ne faranno sei per recarsi alla stazione di Castiglio - 
ue , ma non ne faranno diciotto per andare a Brescia, e venti- 
quatlro per andare a Verona. Dunque la linea Milani fruirà delle 
affluenze del lago di Garda come la linea tracciata dalla Com- 
missione, oltre di che servirà a Villa Franca, Volta e Castiglione 
delle Stiviere, borghi tutti di molla importanza* 

i.° La linea suggerita dalla Commissione passando rasente 
una importante fortezza, quale è Peschiera , o non sarebbe appro- 
vata dalle autorità militari , n dovrebbe subire tutte le gravi con- 
seguenze della sua sconsigliata posizione, 

3.° I modi così facili ed economici suggeriti dalla maggio- 
ranza della Commissione per superare gravissime difficoltà tec- 
niche furono già giudicati, secondo il loro merito, dal sig. car. 
Pietro Paleocapa, direttore generale delle Pubbliche Costruzioni 
di Venezia ncll* articolo inserito il giorno 8 corrente nella Gaz- 
zclia Privilegiata di Venezia e riprodotto il giorno 16 in quella 
di Milano. 
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Pensare che fi i potuto consigliar* scabrosissime e dispen- 
diosissime operazioni di enormi tagli, sopra livellazioni eseguite 
col barometro è cosa veramente da far trasecolare! 

4.° Il consiglio della Commissione é contradditorio, come al 
•olito, alle massime adottate per la questione di Bergamo, salvo che 
in quelle si difende una linea allungata arra mpican tesi sulle alture , 
screditando Una linea retta procedente in piano con miniate pen- 
denze ; ed in questa si difende una linea retta non ottenibile , 
che con pendenze gravi e con operazioni dispendiosissime e 
gravissime per screditare una linea allungata , procedente in 
piano con pendenze non maggiori del 3 per mille; in quella 
si difendeva una deviazione perchè toccava una città impor- 
tante, il di cui servigio poteva aver luogo con un ramo secon- 
dario, in questa si sostiene una liuea retta, che allontana una 
priucipalissima città Lombarda, qual 1 è Mantova, escludendola, 
chi sa per quanti e quanti anni , dal movimento generale sulle 
strade ferrate, e si scredita una linea allungata, con cui la città 
di Mantova può coogiunger«i alla ferrala Lombardo-Veneta cou 
uo tronco di soli i3 chilometri. 

Ad onta però che in conseguenza di tutte queste eouside- 
zioni io opini che il miglior modo d' unire Brescia a Verona sia 
quello adottalo dal sig. ingegnere Milani, confesso ciò nulla» 
meno che questa questione offre almeno dei lati questionabili , 
mentre quella elevatasi sul passaggio per Bergamo è una di quelle 
aberrazioni mentali, che sono inesplicabili in uomini di senno, che 
la trattano io buona fede, ma di cui pur troppo la storia ci ha 
tramandato degli esempj nella credenza alle streghe, ai sortilegi, 
all'astrologia giudiziaria, eco. 

Poche parole dirò sull'attendibilità degli allegati del Voto; 
veri o falsi che essi siano, poco nulla influiscono sul Voto e 
sulle sue Illustrazioni, che ad ogni pagina, ad ogni periodo, ad 
ogni linea si giudicano e si condannano da sé. 

Dirò quindi di alcuni di essi ciò , che mi si presentò itn» 
mediatamente agli occhi nel rapido esame, che ne feci. 

L'allegato C é erroneo nella lunghezza de' tronchi della linea 
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superiore, la di cut somma non giunga che a metri g^35o in- 
vece di metri (j4,?5o (pag. 18), ed è erroneo nelle loro pen- 
denze, perchè con esse la differenza di livello fra Milano e Bre- 
scia si ridurrebbe a soli metri 7,887 , mentre nella livellazione 
Milani è di metri 19,389. La differenza di queste due misure, 
che è di metti 11,503, dovrebbe essere eguale alla differenza di 
livello fra la stazione della strada di Monza a Porta Nuova e 
quella della privilegiata Lombardo-Veneta a Porta Tosa, ma 
tale differenza non giunge a metri 8,5o, dunque nella livellazione 
della linea superiore data dai co rum Usai j v'ha errori di circa 3 
metri. 

L'allegato O assegna alla provincia di Como 6*6 impiagali 
e 3,523 a quella di Brescia ; la prima ha 16 distretti e 5i8 co- 
muni; la seconda soli 17 distretti con a35 comuni; la prima ha 
un'estesissima linea di confine doganale verso l'estero; la seconda 
è tutta nell'interno della Monarchia: ciò posto giudichi il buon 
sento del lettore se la prima possa avere la sola quarta parte 
della seconda in impiegati? 

L'allegato T assegna lir. 13,149. 44 P cp ^ assa Arti e Com- 
mcrcio alla città di Milano, mentre ne assegna 11,9 53 a Monza, 
14,857 a Chiari, 11,470 a Brescia. Tutti sanno che la tassa Arti 
e Commercio di Milano ammonta a circa i4o,oon lire, né l'errore 
di questo allegato è un errore di stampa. La tassa suddetta per 
ciascuno dei distretti di Gorgonzola, Ponte S. Pietro, Verdello 
ed Ospitalelto risulla maggiore di quella di Bergamo, ed anche 
ciò si rifiuta al buon senso. 
Ab ano disce omnia. 

Conclusione. 

Da tutto quanto ho detto emerge ad evidenza che il Voto 
della Commissione fu un ripiego per iscaricarsi da una respon- 
sabilità , che essa reputava gravosa e per liberarsi dal timore 
di essere la cagione di gravi pregiudizi ma sventuratamente 
il ripiego adottato cagionò mali cento volte peggiori di quel- 
li, che la Commissione temeva d' occasionare con un., volo li- 
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bero, franco e codici ernioso. Obi se essa avesse avuta la previ- 
dente d'antivedere gli enormi pregiudizj, che recar doveva quel 
•uo ripiego, sono certo, e fermamente certo, che l'avrebbe ri- 
gettato. 

Prima del Congresso 3o luglio le astoni correvano al cinque 
ed al sei per cento sopra il pari, l'esito di quel Congrèsso le fece 
ribassare del tre e del quattro per cento- questa lesione non era 
da trascurarsi; quei veder poscia i rifiuti d'onorevoli uomini ad 
accettare il mandato della Direzione e del Congresso ; quel esclu- 
dere per mene , che è bello il tacere , alcuni di essi , che ave- 
vano accettato; quell' agitarsi io mille guise de' pescatori nel tor- 
bido, quel re mora re il giudizio, quel girar di voci che profetis- 
savano l'esito di esso, quale fu infatti, tutto ciò aumentò il ri- 
basso delle ationi e le ridusse al parij ma nemmen valse que- 
sta lesione. Quel lasciar Brescia ove eransi radunati i commi*- 
sarj, perchè i Bresciani parteggiavano per Tre viglio e recarsi a 
Padova ed iodi a Venezia, ove numerosi erano i fautori de* 
banchieri proprietarj della strada di Monza ; quell' avvalorarsi 
della pubblica voce, che temeva il voto contrario alla linea Mi- 
lani; tuttociò portò le azioni al 98; ma anche questa lezione 
andò perduta, e l'esito del voto fece ragione della sua attendi- 
bilità , precipitando le azioni al 91 e fino al 90 per cento- e 
cosi questa sciagurata questione e questo volo aprirono una vo- 
ragine di mali, che assorbirono le fortune di tante famiglie, ri- 
ducendo del 16 per cento le 5o mila azioni, ossia sottraendo alla 
massa degli azionisti l'enorme somma di 8 milioni, e così ca- 
gionando ad alcuni fra di essi, che erano portatori di mille, due 
mila, tre mila azioni, danni di 160 mila, 3ao mila, 480 mila lire. 
Ora queste perdite non si riparano più. 

Quel suo ripiego poi non poteva ottenere nemmeno lo scopo, 
che aveva di mira; e, se i commissari fossero slati uomini pratici 
di queste faccende, avrebbero preveduto che quelle slesse brighe, 
che promossero la decisione del Congresso del i34°» avrebbero di- 
rette anche quella del Congresso del 1841, e cosi la verità, la giu- 
stizia , l'utilità pubblica e privata, alla quale la Commissione 
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aveva il potere di dar esistenza e vita, furono dalla sua debo- 

letxa sacrificate all'interesse di pochi privati speculatori , che io 

questo rischiosissimo giuoco hanno gridato col gigante ebreo: 

« Mora Saoson con tutti i Filistei w. 

Doloroso e vivamente doloroso fu l'officio, che il dovere di 
cittadino m'obbligò ad adempiere; la stentatura e l' insipidezza 
de'frizzi da me lanciati in questa rivista avran ben fatto accorto 
il lettore, che niuoo d'essi era spontaneo, e che, meotre la mano 
scriveva celie, il cuore traboccava di dolore e di dispetto. 

Se la questione non fosse stata che teoretica e scientifica ; 
se il voto della Commissione non avesse avuta una pratica ap- 
plicazione di vitale interesse per queste belle provincie d'Italia, 
uou una parola, non un motto di censura sarebbe uscito dalla 
mia penna ; ma la potente influenza di quel voto per pregiu- 
dicare il ben essere della patria e per avvilirla in faccia agli stra- 
nieri, che si fanno un merito di tacciarla d'ignoranza e d'igna- 
via , obbligar deve ogni buon cittadino a dimettere qualunque 
riguardo , perché ritengasi ben bene che : o si eseguisce la linea 
Milani, o la Lombardia non avrà altra strada di ferro fuorché il 
rozzo campione, che fu il pomo della discordia. 

Proprietarj lombardi, le strade di ferro non si costruiscono che 
coll'oro- se bramate di non rimanervi alla coda della civiltà euro- 
pea, se volete che i prodotti del vostro suolo non temano la con- 
corrente di quelli delle altre nazioni, se volete che i vostri po- 
deri crescao di valore, siccome crebbero quelli di tutte le pro- 
vincie, che furono attraversate dalle strade di ferro, a voi tocca 
di prestar mano all'opera. Il negoziante non pub essere che un 
portatore d' azioni, ma l' azionista vero non può, non deve es- 
sere che il proprietario. Scuotetevi da quel letargo io cut giace- 
ste finora, e ciascuno, secondo le proprie forse, imiti il bel esempio 
di quelli, che in questo stesso mese gareggiarono nel far acquisto 
d'azioni. La vostra proprietà fondiaria vale almeno due migliaja 
e mezzo di milioni di lire austriache, il vostro reddito netto an- 
nuo giunge forse ni 100 milioni- che è duoqite per voi l'acquisto 
di 10,000 azioni? é l'annuo sborso d'un cinquantesimo del vo- 
stro reddito , e questo sborso annuo vi costituirà , dopo dieci 
anni, un fondo di riserva, che vi renderà non meno dell'otto per 
cento. Proprietarj lombardi fate la vostra parte; il commercio, 
l'industria e i proletarj faranno il resto. 

Mdano, so luglio 1841 
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